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Поговорим о качестве…
Совсем недавно  строи-

тельное сообщество от-
мечало свой профессио-
нальный праздник. Среди  
радостного многоголосья 
ораторов, произносящих с 
различных трибун  бодрые 
поздравительные речи, 
как рефрен звучали слова 
«высокое качество работ». 
Действительно, в совре-
менных условиях, когда  за-
казчики поставлены в жест-
кие рамки Закона 94-ФЗ, а 
подрядчики  в стремлении 
выиграть конкурс  безмер-
но демпингуют, обеспечивать высокое качество крайне 
сложно. Именно поэтому те, кто не снижает этих пока-
зателей, достойны уважения и заслуживают отдельного 
разговора.

 Вашему вниманию предлагается цикл публикаций, 
посвященных строительству Приморского кольца — 
современной автотрассы в Калининградской области, 
где генподрядчиком выступает ЗАО «ВАД» — компания, 
качество работ которой считается сегодня эталоном. 

А вот о качестве дорог,  содержанием которых зани-
маются  территориальные органы управления, трудно 
говорить без боли. Своими проблемами с читателями 
журнала делятся дорожники земли  Новгородской. 

Продолжает же тему качества ряд публикаций, в кото-
рых обсуждаются проблемы присутствия на рынке кон-
трафактной продукции. Главная причина этого — спрос 
на дешевую продукцию, продиктованный той тяжелой  
экономической ситуацией, в которой оказалась дорож-
ная отрасль. 

Большие надежды и мостовики, и дорожники возла-
гают на дорожные фонды, решение о создании которых 
президент РФ принял в конце июля. Правда,  механизм 
их работы пока не ясен. По мере развития событий наше 
издание будет еще не раз обращаться к этой актуальной 
теме. 

До встречи на страницах новых номеров!
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Управление и экономика

По сути, в ближайшей перспекти-
ве планируется ввести новую схему 
финансирования отрасли. Сейчас 
расходы на строительство дорог 
прописаны в бюджете отдельной 
строкой, причем источники форми-
рования этой статьи затрат не вы-
деляются.    Новая же схема станет 
окончательно ясна после утвержде-
ния правительством соответствую-
щих законопроектов и внесения их 
осенью на рассмотрение Госдумы. 
Однако уже сейчас, исходя из пред-
ложений Минфина и Минтранса, 
одобренных руководством стра-
ны, проглядываются контуры ново-
го финансового механизма. Так, 
предполагается, что базовая часть 
транспортного налога с будуще-
го года уменьшится вдвое, а акци-
зы на бензин, дизтопливо и другие 
горюче-смазочные материалы воз-
растут. Причем увеличивать их пла-
нируется следующим образом — в 
год на один рубль на один литр в 
течение трех лет.

Правда, федеральные ведомства 
расходятся в прогнозах, какие сред-
ства будет аккумулировать дорож-
ный фонд. По одним оценкам, объем 
Федерального дорожного фонда в 
2011 г. может достичь 377 млрд ру-
блей, а в 2013-м — возрасти до 408 
млрд. По другим данным, различные 
источники позволят ежегодно ак-
кумулировать в фонде до 475 млрд 
рублей. Как бы ни разнились прогно-
зы, финансирование отрасли в лю-
бом случае должно резко возрасти. 
Ведь в 2010 году на строительство 
и содержание дорог выделено 280 
млрд рублей. Всего же за счет фон-
да Минтранс рассчитывает к 2015 г. 
привести в соответствие с нормати-
вами до 85% сети федеральных ав-
тодорог.

ЧТО НАМ ЖДАТЬ  
ОТ ДОРОЖНОГО ФОНДА?
В конце июля президент РФ Д.А. Медведев принял решение о соз-
дании в 2011 г. Федерального дорожного фонда. Пожалуй, это будет 
все же возвращение к хорошо забытому старому, но на несколько 
иной основе. Ведь подобный фонд уже функционировал в России, 
однако в 2001 г. был упразднен, как тогда говорилось, из-за непро-
зрачности и нецелевого использования средств. Спустя некоторое 
время были ликвидированы и региональные фонды. В итоге исчез 
механизм долгосрочного стабильного финансирования отрасли. 
Вернуться к Федеральному дорожному фонду заставил финансо-
вый кризис, который поставил под угрозу реализацию крупномас-
штабных программ дорожного строительства в России. К.В. Иванов

8 дороГи   август/2010
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Учитывая актуальность проблема-
тики, связанной с созданием Феде-
рального дорожного фонда и изме-
нением механизма финансирования 
отрасли, журнал «ДОРОГИ. Иннова-
ции в строительстве» планирует ре-
гулярно освещать эту тему. 

Сегодня своими мыслями о прин-
ципах формирования дорожного 
фонда с читателями нашего изда-
ния делится директор Ассоциации 
предприятий дорожно-мостового 
комплекса Санкт-Петербурга 
«ДОРМОСТ» К.В. Иванов:

— Во всем мире деньги в дорожные 
фонды поступают в виде налогов на 
бензин и дизельное топливо. У нас си-
туация со сбором налога на топливо с 
пользователей дорог, с одной сторо-
ны, прогнозируемая, а с другой — не 
слишком понятная. Бензин ежегодно, 
особенно в пик сезона, дорожает на 
3–4 рубля, потом происходит сниже-
ние цен. Исходя из этого можно пред-
положить, что рубль с литра с возрас-
танием в течение трех последующих 
лет до трех рублей с литра топлива 
— это довольно мало. Особенно если 
сравнивать долю налога в стоимости 
литра топлива в Европе. 

В европейских странах бензин сто-
ит 1,2–1,4 евро. И один евро — это 
величина налога, а 20–40 центов — 
собственно цена топлива, куда вхо-
дят услуги АЗС и интересы продавца 
с учетом маржи.

Выбирая, отменить транспортный 
налог, включив его в стоимость топли-
ва, или же увеличить этот налог, госу-
дарство выбрало… оба пути. Оно оста-
вило транспортный налог с его слабой 
собираемостью и ввело безусловно 
собираемую дополнительную стои-
мостную компоненту в цену топлива.

Возникают вопросы относительно 
того, как эти суммы будут собирать-
ся и как они будут аккумулировать-
ся. Вспомним практику работы до-
рожной отрасли в 1990-е годы, когда 
дорожный фонд формировался из 
региональных налогов — налогов на 
транспортные средства, имущество 
предприятий. В дорожный фонд шла 
также часть НДС и часть акцизов на 
ГСМ. Тогда дорожные управления ре-
гиональных администраций понима-
ли, как им планировать свою работу. 
Они исходили из объема тех средств, 
которые аккумулировал дорожный 
фонд, и планировали мероприятия 
по содержанию и развитию улично-
дорожной сети. Однако с упразд-
нением дорожного фонда средства 

собирать не перестали. Просто они 
стали расходоваться на решение 
иных задач — в основном, социаль-
ных программ, других проектов и на-
правлений.

И та идея, за которую наша Ассо-
циация ратовала совместно с москов-
скими коллегами из АСПОРа, — это 
восстановление дорожных фондов 
с той самой целью, чтобы дорожная 
администрация понимала, какими 
средствами она может располагать 
на содержание, ремонт и строитель-
ство УДС. Для самих дорожников 
информация о средствах дорожного 
фонда была той основой, на которой 
формировался портфель заказов. Ис-
ходя из этой информации, подряд-
ные организации могли рассчитывать 
свои мощности, строить планы по 
развитию, закупке техники, обучению 
специалистов, изучению и внедрению 
новых технологий и материалов.

После ликвидации дорожного фон-
да отраслевой рынок трансформи-
ровался следующим образом. В тех 
российских регионах, где существо-
вала и реализовывалась политика 
развития транспортной инфраструк-
туры и улично-дорожной сети, сегод-
ня существуют достаточно мощные 
подрядные парки. Там же, где этой 
политики не было, — подрядные ор-
ганизации практически вымерли или 
сменили свое местонахождение.

Что касается сегодняшнего про-
екта по созданию дорожного фонда, 
то не очень понятно: куда он будет 
собираться и как распределяться. 
Сама по себе идея подобного нало-
гообложения и эффективна, и праг-
матична: рубль с литра (или сорок 
рублей с бака) погоды не сделает. 
Каждый пользователь просто смо-
жет регулировать дополнительные 
затраты на обывательском уровне — 
частотой поездок. Достаточно будет 
один день в неделю отказаться от 
использования автомобиля, чтобы 
компенсировать разницу в стоимо-
сти бензина. 

Что касается собираемости, то по-
нятно, что налог уже берется с про-
давцов ГСМ, которые, смею полагать, 
добросовестно его перечисляют. Се-
годня на этом рынке присутствуют в 
основном крупные игроки, где двой-
ная бухгалтерия просто технически 
не пройдет. Так что топливный налог 
будет попадать в карман государства. 
Вопрос в том, как он из этого карма-
на будет дальше распределяться.  
И сколько, в каких долях средства из 
фонда будут распределяться по тер-
риториям и округам.

Если эти деньги не будут попадать 
в региональный бюджет на целевую 
статью затрат, то мы вряд ли мо-
жем назвать такой фонд дорожным. 
И если акциз на топливо будет со-
бираться в федеральный бюджет и 
потом решением отраслевого ис-
полнительного органа власти рас-
пределяться по разным субъектам, 
то это опять-таки не дорожный 
фонд, а еще один «кошелек» типа 
инвестиционного, инновационного 
фонда или фонда будущих поколе-
ний. То есть фондов, аккумулирую-
щих средства, которые могут быть 
направлены целевым способом, 
а могут и не быть направлены. Но 
гарантии на то, что их получит нуж-
дающийся регион — Ростовская 
область, Владимирская или Сверд-
ловская — нет!

Итак, механизм работы фонда пока 
не ясен.

В 2008 году эксперты Ассоциации 
произвели расчеты, согласно ко-
торым при взимании только транс-
портного налога в Петербурге соби-
ралось бы примерно 12 миллиардов 
рублей. Этих денег могло хватить на 
содержание, текущий ремонт и даже 
немного на капитальный. Это могло 
бы высвободить средства адресно-
инвестиционной программы города. 
Во всяком случае, Комитету по бла-
гоустройству и дорожному хозяй-
ству пришлось бы защищать только 
адресную инвестиционную програм-
му и озеленение.

Ну, а что бы понять эффективность 
нового налога, нужна статистика — 
сколько топлива продается в каж-
дом конкретном регионе. Количе-
ство тонн/литров, «приложенное» 
к рублю, и даст ответ, каков потен-
циал дорожного фонда конкретного 
региона.

Подготовил Сергей Горячев
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Проблемы гарантирования
финансирования
долгосрочных контрактов

С одной стороны, варианты финан-
сирования долгосрочных контрак-
тов,  рассмотренные в первой части 
статьи, вполне реализуемы в рамках 
действующего законодательства в 
сфере регулирования размещения 
заказов для государственных и  му-
ниципальных нужд. 

Во-первых, Федеральный закон 
94-ФЗ «О размещении заказов на 
поставки товаров, выполнение работ, 
оказание услуг для государственных 
и муниципальных нужд» допускает 
использование при финансировании 
государственных (муниципальных) 
контрактов внебюджетных источни-
ков финансирования.

Во-вторых, в государственном (му-
ниципальном) контракте может быть 
предусмотрена отсрочка или рас-
срочка платежа.

В-третьих, Бюджетный кодекс РФ 
допускает возможность заключения 
долгосрочных государственных (му-
ниципальных) контрактов и осущест-
вления платежей по ним, но в специ-
ально оговоренных случаях:

 на срок и в пределах средств, 
предусмотренных на реализацию 
проектов (мероприятий) утвержден-
ных федеральных целевых программ;

 на срок и в пределах средств, 
установленных решением соответ-
ственно Правительства Российской 
Федерации, высшего исполнитель-

ного органа государственной власти 
субъекта Российской Федерации, 
местной администрации муници-
пального образования.

Однако учитывая краткосрочный 
характер федерального, региональ-
ных и местных бюджетов, утвержда-
емых в настоящее время на срок не 
более 3 лет, на первый план выходят 
вопросы финансирования долго-
срочных контрактов в течение всего 
срока их действия, особенно ком-
плексных долгосрочных контрактов, 
предполагающих финансирование 
строительства объекта капитального 
строительства самим подрядчиком.  

Наиболее проблематичным при 
подготовке комплексных долгосроч-
ных контрактов является оформле-
ние договорных отношений с финан-
сирующими организациями, которые 
должны предоставить подрядчику 
долгосрочный кредит. Стоимость же 
проектов по строительству автомо-
бильных дорог такова, что в большин-
стве случаев ни подрядчик, ни его 
акционеры не смогут предоставить 
полного обеспечения на всю сумму 
кредита. Особенно в случае второго 
варианта схемы финансирования со 
100-процентным частным финанси-
рованием в период проектирования и 
строительства и рассроченной опла-
той капиталовложений заказчиком в 
течение нескольких десятков лет. 

Вероятно, финансирующие орга-
низации при рассмотрении вопроса о 
финансировании проектов на основе 
комплексных долгосрочных контрак-

тов будут выставлять (по аналогии с 
концессионными соглашениями)  обя-
зательное требование о заключении 
прямого соглашения с заказчиком, в 
котором закрепляется обязательство 
публично-правового образования при 
неудачном завершении проекта выпла-
тить банкам-кредиторам все кредиты с 
причитающимися процентами. А также 
право кредитора потребовать замены  
подрядчика-заемщика в случае, если 
кредитор по каким-либо причинам счи-
тает, что заемщик не исполняет своих 
обязательств по договору с банком. 

Условие предоставления указанных 
гарантий переносит значительную 
часть рисков проекта на публично-
правовое образование, так как в этом 
случае заказчик фактически поруча-
ется перед банками за своего под-
рядчика, что в определенном смысле 
противоречит смыслу применения 
модели комплексного долгосрочно-
го контракта при создании объектов 
транспортной инфраструктуры.

Решением проблемы финанси-
рования долгосрочных контрактов 
является, во-первых, обеспечение 
гарантий долгосрочного финансиро-
вания долгосрочного контракта через 
установление приоритетности в со-
ответствующем бюджете, а также за 
счет создания специальных резерв-
ных фондов для гарантирования ис-
полнения расходных обязательств 
публично-правового образования по 
финансированию заключенных ком-
плексных долгосрочных государствен-
ных (муниципальных) контрактов. 

Окончание. Начало в № 2

ПРОБЛЕМЫ И ВОЗМОЖНОСТИ 
ПЕРЕХОДА К ДОЛГОСРОЧНЫМ 
КОМПЛЕКСНЫМ КОНТРАКТАМ  
В ДОРОЖНОЙ ОТРАСЛИ РОССИИ    

В первой части статьи было рассказано об опыте западных 
стран в сфере работы на основе долгосрочных контрактов, яв-
ляющихся важнейшим элементом механизма модернизации и ин-
новационного развития дорожного хозяйства, изложены пробле-
мы  и условия их применения в Российской Федерации, а также 
рассмотрены  возможные схемы финансирования комплексных 
долгосрочных контрактов.
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Во-вторых, целесообразно пре-
дусматривать заключение с креди-
тующим подрядчика банком прямого 
соглашения, в котором, в отличие от 
концессионного соглашения, будут 
установлены: 

 обязанность публично-правового 
образования — заказчика  проекта 
обеспечить перевод прав кредитора 
на нового подрядчика в случае рас-
торжения комплексного долгосрочно-
го контракта с первым подрядчиком;

 гарантии публично-правового об-
разования — заказчика в случае оста-
новки или досрочного прекращения 
проекта заказчиком компенсировать 
кредитору вложенные в проект сред-
ства с причитающимися процентами 
в пределах той части, которая была 
инвестирована подрядчиком в проек-
тирование и строительство объекта, 
но не оплачена заказчиком; 

 наличие права кредитора потре-
бовать замены  подрядчика в случае, 
если кредитор по каким-либо причи-
нам считает, что подрядчик не испол-
няет своих обязательств по кредит-
ному договору.

Предлагаемая гарантия публично-
правового образования предпола-
гает обязательность выплаты ком-
пенсации непосредственно банку со 
стороны государства в случае, если 
государство решило расторгнуть 
контракт не в связи с неисполнением 
(ненадлежащим исполнением) под-
рядчиком своих обязательств по до-
говору, а по иным причинам. 

Проблемы с кредитованием дол-

госрочных проектов частным бан-
ковским сектором вызывают необ-
ходимость разработки механизма 
привлечения государственных бан-
ков, Государственной корпорации 
«Банк развития и внешнеэкономи-
ческой деятельности (Внешэконом-
банк)», ОАО «Российский банк разви-
тия» к финансированию комплексных 
долгосрочных контрактов. Одним из 
элементов этого механизма является 
участие банков на стадии подготовки 
конкурсной документации с целью 
формулирования условий возмож-
ного кредитования проекта. Условия 
должны содержать основные пара-
метры финансирования, такие как 
процентная ставка, срок кредита, а 
также иные условия, которые банк 
считает существенными при фи-
нансировании подобных проектов.  
В конкурсной документации в чис-
ло требований к заявителям должны 
включаться требования банков к по-
тенциальному заемщику, а текст до-
говора должен быть составлен с уче-
том требований банка к его условиям 
(прежде всего, в части распределе-
ния рисков по проекту). 

На федеральном уровне, чтобы обе-
спечить на практике гарантирование 
финансирования, необходимо внести 
определенные изменения в действу-
ющие законодательные акты:

а) в «Правилах принятия решений 
о заключении долгосрочных государ-
ственных (муниципальных) контрак-
тов на выполнение работ (оказание 
услуг) с длительным производствен-

ным циклом», утвержденных По-
становлением Правительства РФ от 
29.12.2007 № 978, допустить  воз-
можность превышения годового пре-
дельного объема средств, предусма-
триваемых на оплату долгосрочного 
государственного контракта для нужд 
РФ за пределами планового периода, 
над максимальным годовым объемом 
бюджетных ассигнований, предусмо-
тренных на оплату указанного кон-
тракта в пределах планового периода 
(в текущем финансовом году);

б) в Бюджетном кодексе РФ пре-
дусмотреть специальное регулиро-
вание финансирования долгосрочных 
государственных контрактов, в том 
числе касающихся гарантирования 
исполнения расходных обязательств 
Российской Федерации по финанси-
рованию расходных обязательств по 
заключенным комплексным долго-
срочным государственным контрак-
там за счет средств Резервного фонда 
Российской Федерации (либо Фонда 
национального благосостояния);

в) в «Порядке разработки и реа-
лизации федеральных целевых про-
грамм и межгосударственных целевых 
программ, в осуществлении которых 
участвует Российская Федерация», 
утвержденном Постановлением Пра-
вительства РФ от 26.06.1995 № 594, 
предусмотреть:

 возможность принятия специаль-
ных федеральных целевых программ, в 
которые вошли бы долгосрочные про-
екты создания и эксплуатации объек-
тов транспортной инфраструктуры с 
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длительным производственным ци-
клом, включающие финансовые обя-
зательства государства в течение  
длительного времени (вплоть до 30 
лет), а также особый порядок прод-
ления и/или сокращения срока дей-
ствия реализации таких целевых про-
грамм;

 особый порядок формирования 
предельного размера средств, плани-
руемых к использованию, порядок его 
увеличения/уменьшения исходя из 
увеличения/уменьшения ежегодных 
сумм, необходимых на финансирова-
ние программ, включенных в феде-
ральную целевую программу.

Наиболее эффективным реше-
нием для создания условий вне-
дрения комплексных долгосрочных 
контрактов в сфере дорожного хо-
зяйства представляется разработ-
ка и утверждение специальных фе-
деральных целевых программ для 
проектов, реализуемых по моделям 
комплексных долгосрочных контрак-
тов, с гарантированием исполнения 
расходных обязательств Россий-
ской Федерации по финансирова-
нию заключенных контрактов за счет 
средств Резервного фонда Россий-
ской Федерации. 

Рекомендуемая схема
реализации проектов
на основе комплексного
долгосрочного контракта

В табл. 3 показан порядок реали-
зации проектов, основанных на ком-
плексных долгосрочных контрактах, 
разработанный с учетом рассмотрен-
ных выше особенностей таких проек-
тов. Процесс подготовки и заключения 
такого контракта должен проходить в 
несколько этапов:

  подготовительный этап;
 предварительный квалификацион-

ный отбор; 
 конкурс предложений; 
 определение победителя; 
 заключение комплексного долго-

срочного государственного (муници-
пального) контракта с победителем 
торгов (либо с создаваемой 
консорциумом-победителем специ-
альной проектной компанией по реа-
лизации проекта). 

Для проектов, включающих в рам-
ках единого договора и проектирова-
ние, и строительство, и техническую 
эксплуатацию построенного объек-
та, особую значимость приобретает 
подготовительная стадия таких про-
ектов.

В процессе подготовки конкурсной 
документации заказчику необходимо 
определить основные параметры бу-
дущего объекта капитального строи-
тельства, в том числе предваритель-
ную расчетную стоимость проекта, 
включая стадию эксплуатации. Со-
ответственно, участники торгов на 
основании данных, содержащихся в 
конкурсной документации, должны 
разработать проектные решения, 
определить для себя стоимость всех 
этапов жизненного цикла автомо-
бильной дороги, рассчитать с финан-
совыми партнерами финансовую мо-
дель проекта на весь срок действия 
контракта и сформировать предло-

Таблица 3. Рекомендуемый порядок реализации проектов, основанных  
на комплексных долгосрочных контрактах

Таблица 4. Порядок выбора подрядчика в г. Вашингтон, США, для заключения 
долгосрочного контракта на содержание и ремонт автомобильной дороги
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жение, на основании которого в слу-
чае победы на торгах будет заключен 
контракт, определяющий действия 
подрядчика и заказчика, включая 
график платежей, в течение несколь-
ких десятков лет.

Это возможно осуществить только 
на основании данных инженерных 
изысканий в зоне предполагаемого 
строительства, подготовленной за-
казчиком исходно-разрешительной 
документации по объекту проекти-
рования и строительства, задания 
на проектирование, содержащего 
требования к техническим параме-
трам проектируемого объекта, раз-
работанного градостроительного 
плана земельного участка под раз-
мещение объекта, технических усло-
вий от владельцев сетей инженерно-
технического обеспечения.

Действующий в настоящее время 
порядок проектирования, установ-
ленный Постановлением Прави-
тельства РФ от 16.02.2008 г. № 87 
«О составе разделов проектной до-
кументации и требованиях к их со-
держанию», не предусматривает 
стадийности проектирования и пред-
проектной стадии. Поэтому для вне-
дрения в практику дорожного строи-
тельства комплексных долгосрочных 
контрактов необходимо вновь вве-
сти для таких проектов специальную 
предпроектную стадию, аналогич-
ную существовавшим ранее стадиям 
технико-экономического обоснова-
ния, обоснования инвестиций и т.п. 

Цену комплексного долгосрочного 
контракта невозможно определить 
одной суммой. Причина в том, что для 
заказчика финансовая эффективность 
предложения того или иного участника 
торгов будет зависеть также от пред-
ложенной финансовой модели (рас-
пределения сумм платежей в течение 
каждого этапа проекта с учетом раз-
ных кредитных ставок и других пара-
метров), а также уровня рисков в каж-
дом предложении каждого участника.

Поэтому процедура отбора как 
участников, так и победителя конкур-
са за право заключения комплекс-
ного долгосрочного контракта явля-
ется непростой задачей. С учетом 
зарубежного опыта она должна про-
водиться в несколько этапов, вклю-
чая предварительный квалификаци-
онный отбор, конкурс технических 
предложений и процедуру опреде-
ления победителя на основании ком-
плекса критериев, которые в табл. 3 
объединены в 4 группы критериев.

При размещении заказов только на 
содержание и ремонт автомобильной 

дороги по долгосрочному контракту 
критериев меньше, но нигде для вы-
бора подрядчика не применяется аук-
ционная система. В табл. 4 приведен 
пример критериев для контракта на 
содержание и ремонты автомобильной 
дороги, по которым в 2000 г. определя-
ли подрядчика в г. Вашингтон, США. 

Весовой коэффициент предло-
женной подрядчиком цены состав-
лял 50%, причем определялась сте-
пень реалистичности предложенных 
подрядчиком расценок и полноты 
отражения конечных затрат заказ-
чика на протяжении действия кон-
тракта.

Таблица 5. Перечень требующих изменения федеральных  
законодательных актов

Таблица 6. Перечень необходимых изменений в Федеральном законе 94-ФЗ  
«О размещении заказов на поставки товаров, выполнение работ, оказание 

услуг для государственных и муниципальных нужд»
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вестиционную и дорожную деятель-
ность, составлен перечень законода-
тельных актов, требующих принятия 
или изменения, а также разработаны 
основные положения этих изменений 
(табл. 5–8). 

*** 
Из анализа проблем и возможно-

стей перехода к долгосрочным ком-
плексным контрактам в дорожной 
отрасли России можно сделать сле-
дующие выводы.                             

Переход на долгосрочные контрак-
ты в дорожной отрасли (как прос-  
тые — на содержание и текущий ре-
монт участков автомобильных дорог, 
так и комплексные, включающие в 
рамках единого договора проектиро-
вание, строительство, содержание и 
необходимый периодический ремонт 
построенной автомобильной дороги 
в течение ее жизненного цикла) при 
правильной организации позволит 
запустить естественные механизмы 
модернизации и инновационного 
развития дорожного хозяйства, осно-
ванные на экономических стимулах и 
стабильных отношениях, а также за-
метно повысить эффективность бюд-
жетных расходов на развитие дорож-
ного хозяйства страны. 

 Однако для внедрения подобных 
долгосрочных правоотношений го-
сударства и бизнеса в практику не-
обходимо проделать большую под-
готовительную работу на уровне 
исполнительных и законодательных 
органов власти Российской Фе-
дерации. Эта работа должна быть 
направлена, прежде всего, на со-
вершенствование действующего 
законодательства, процесса пла-
нирования дорожной деятельности 
на долгосрочную перспективу, мо-
тивации органов государственного 
управления автомобильными до-
рогами на конечные результаты — 
обеспечение общества сетью каче-
ственных автомобильных дорог, со-
ответствующей потребностям насе-
ления и экономики.

 
А.И. СОЛОДКИЙ, к.т.н., 
 генеральный директор  

ЗАО «НИПИ ТРТИ»,  
г. Санкт-Петербург;

В.С. ЗАХАРЕНКО, к.т.н., заме-
ститель генерального директора 

ЗАО «НИПИ ТРТИ»;
С.В. ЦИБРО, начальник отдела 

ЗАО «НИПИ ТРТИ»;
В.А. РЫБАКОВ, генеральный 

директор ООО «СА-проект  
консалтинг», г. Санкт-Петербург

Таблица 7. Перечень необходимых изменений в других федеральных законах

Таблица 8. Перечень необходимых новых отраслевых методических  
документов дорожного хозяйства

Вопросы нормативно-
правового обеспечения
возможности внедрения
комплексных 
долгосрочных контрактов

Исследование основных проблем 
и условий, связанных с правоотно-
шениями сторон по комплексным 

долгосрочным контрактам, показало, 
что для внедрения таких контрактов в 
практику государственного управле-
ния дорожной отраслью необходимо 
внести целый ряд изменений в дей-
ствующее законодательство. В ре-
зультате подробного анализа норма-
тивных правовых актов Российской 
Федерации, регламентирующих ин-

14 дороГи   август/2010
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«Матерью» программы traceca 
можно назвать международную кон-
ференцию, которая состоялась в 
1993 г. в Брюсселе с участием мини-
стров торговли и транспорта из 8-ми 
стран, образовавших ядро traceca. 
В это ядро вошли  пять государств 
Центральной Азии и три — Закавка-
зья. На конференции было решено 
реализовать финансируемую Евро-
пейским Союзом программу техни-
ческого содействия,  направленную 
на развитие транспортного коридо-
ра Запад — Восток с пересечением 
Черного моря, Кавказа, Каспия и вы-
ходом на Центральную Азию.

ности транспортных систем разных 
государств, сложной географической 
и климатической обстановки. И это 
не говоря уже об известных полити-
ческих проблемах азиатского конти-
нента. Как следствие,  сейчас всякое 
коммерческое сообщение между 
Востоком и Западом осуществляется 
преимущественно морским или воз-
душным путем.

В реализации программы traceca 
страны-участницы видят, с одной сто-
роны, важную альтернативу транс-
портного сообщения с другими го-
сударствами, а с другой стороны, 
возможность более эффективной ин-
теграции в мировую экономику за счет 
привлечения на свои территории хотя 
бы части глобального транзита между 
Европой и Китаем, а также странами 
Юго-Восточной Азии. 

Желание развивать транспорт-
ные артерии усиливают, по край-
ней мере, еще два обстоятельства. 
Во-первых, ряд стран traceca не 
имеет прямых выходов к морским 
коммуникациям. Для их экономик 
диверсификация транспортных свя-
зей с внешним миром имеет важное 
политико-экономическое значе-
ние.  Во-вторых, транспортные сети 
traceca проходят по территориям, 
которые богаты полезными ископае-
мыми, энергетическими и трудовыми 
ресурсами. А так как развитие транс-
портной инфраструктуры обеспечивает 

ТРАНСПОРТНЫЙ КОРИДОР TRACECA 
«ЕВРОПА — КАВКАЗ — АЗИЯ»: 
СОСТОЯНИЕ И ПЕРСПЕКТИВЫ 
РАЗВИТИЯ 

Осенью 1998 г. главы правительств 
12-ти государств подписали «Основ-
ное многостороннее соглашение о 
международном транспорте по раз-
витию коридора Европа  — Кавказ — 
Азия» (ОМС). В настоящее время чле-
нами ОМС являются Азербайджан, Ар-
мения, Болгария, Грузия, Казахстан, 
Кыргызстан, Молдова, Румыния, Тад-
жикистан, Турция, Узбекистан и Укра-
ина.  Туркменистан стал участником 
программы traceca, но не присоеди-
нился к многостороннему соглаше-
нию. Иран в прошлом году ратифици-
ровал ОМС, а Афганистан и Пакистан 
официально обратились с просьбой о 
присоединении к программе.    

Наследница 
Великого шелкового пути

Программа traceca представляет 
собой своеобразную попытку возрож-
дения средневекового Великого шел-
кового пути из Китая в Европу.  Сейчас 
реальных наземных маршрутов на 
этом направлении не сохранилось, 
да в них и не стало большой потреб-
ности с момента открытия морского 
сообщения между Европой и Юго-
Восточной Азией. Причина в том, что 
при передвижении по суше встреча-
ется огромное количество препонов 
в виде национальных границ, техни-
ческой и технологической разобщен-

TRACECA (Transport Corridor 
Europe Caucasus Asia) — один из 
проектов Евросоюза по форми-
рованию альтернативных транс-
континентальных маршрутов, 
соединяющих Европу и Азию 
в обход территории Россий-
ской Федерации. Это, пожалуй, 
единственный проект, получив-
ший серьезную международ-
ную поддержку в финансовой, 
организационной, правовой и 
технической сферах.
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рост производства и занятости населе-
ния, то при любой внешнеполитической 
и экономической конъюнктуре транс-
портный коридор traceca представ-
ляет собой долговременный стабилизи-
рующий фактор развития в регионе.

Межгосударственные проекты в 
регионе traceca готовятся предста-
вителями стран-участниц многосто-
роннего соглашения и Европейской 
комиссии на основе консенсуса. При 
поддержке Европейской Комиссии 
в регионе уже реализовано более  
75 проектов на сумму свыше 167 млн 
евро. Эти средства были направлены 
на гармонизацию законодательной 
базы, упрощение процедур пересе-
чения границ, совершенствование та-
рифной политики, институциональное 
укрепление сфер торговли и транспор-
та, подготовку руководящих кадров, а 
также на развитие конкретных объек-
тов транспортной инфраструктуры.  

Техническое содействие, оказан-
ное государствам региона в рамках 
программы traceca, опиралось на 
крупные инвестиции со стороны меж-
дународных финансовых институтов: 
Европейского Банка Реконструкции 
и Развития, Всемирного Банка, Ази-
атского Банка Развития, Исламского 
Банка Развития и др. Более того, под-
держка этой программы на высоком 
политическом уровне способствова-
ла привлечению частных инвестиций 
в совместные транспортные проекты 
на территории стран Центральной 
Азии и Закавказья. При этом следу-
ет особо подчеркнуть, что в среднем 
более 40% общего бюджета traceca 
направляется на реализацию инфра-
структурных проектов, что придает 
программе привлекательность не 
только с глобальных позиций разви-
тия региона, но и на региональном 
уровне, так как развиваются нацио-
нальные транспортные системы.

Объемы грузоперевозок
стремительно растут

Укрепление сотрудничества и раз-
витие диалога между правитель-
ствами  стран-участниц позволило 
достичь соглашения о поддержке 
транзитных пошлин на уровне, обе-
спечивающем конкурентоспособ-
ность перевозок по территориям 
стран региона; упрощение проце-
дур пересечения границ; рост объе-
мов грузоперевозок по маршрутам 
traceca.

Так, за последние 10 лет объем пере-
возок по Евро-Азиатскому транспорт-
ному коридору traceca вырос более 

чем в 6 раз, а на отдельных участках — 
в 10. В общем объеме грузов удель-
ный вес углеводородов занимает 70%. 
Основную номенклатуру перевозимых 
грузов составляют нефть и нефтепро-
дукты, а также руда, металлы, строй-
материалы, химическая продукция, 
товары народного потребления и т.д. 

Прогнозы развития мировой эко-
номики свидетельствуют о том, что 
главные финансовые, товарные и 
информационные потоки XXI века бу-
дут сосредоточены между тремя гло-
бальными образованиями: Северной 
Америкой, Европой и Юго-Восточной 
Азией, включая Японию и Китай.  
В связи с этим странам-участницам 
traceca принципиально важно 
продолжать работу по интеграции 
в соответствующие транспортно-
коммуникационные связи. 

Современное развитие телекомму-
никационных и информационных тех-
нологий подразумевает стремитель-
ное развитие электронной торговли. 
Быстрый документооборот подобных 
сделок соответствующим образом от-
ражается на требованиях к скорости и 
сервису доставки грузов. А скорост-
ным технологиям доставки грузов, как 
известно, в большей степени удовлет-
воряют воздушный, автомобильный и 
железнодорожный транспорт. Орга-
низация перевозок с привлечением 
наземных видов транспорта выводит 
на первый план вопросы транзита, но-
вых, более коротких маршрутов сле-
дования, а также сопутствующего сер-
виса, конкурентоспособных тарифов 
и т.д. Иными словами, общеизвест-
ная при транзитных перевозках ком-
мерческая конфигурация «Время — 
Сервис — Тариф» приобретает еще 
большее значение в конкуренции с 
морскими перевозками. 

Здесь надо отдать должное трансна-
циональным судоходным компаниям, 
которые, предвидя обострение борь-
бы за транзит, уже проводят иссле-
дования и ведут переговоры с судо-
строителями о закладке контейнерных 
судов нового поколения с улучшенны-
ми скоростными характеристиками.

Помимо самих стран-участниц про-
граммы traceca, ее сторонниками 
являются Европейский Союз, Китай, 
Япония, Республика Корея и другие 
страны, поддерживающие тесные 
торгово-экономические отношения 
между Востоком и Западом. Напри-
мер, Европейский Союз на сегодняш-
ний день является основным донором 
проектов traceca. 

К сторонникам программы 
traceca следует также отнести и 
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США, где был принят специальный 
закон «Стратегический акт по Шел-
ковому пути», поддерживающий 
страны региона traceca в своем 
развитии. В данном акте большое 
внимание уделяется транспортной 
инфраструктуре. Поддержка кори-
дора американской стороной обу-
словлена желанием оградить новые 
независимые государства региона 
от доминирования в сфере комму-
никационных  и транспортных пото-
ков со стороны какого-либо одного 
государства. Также американская 
сторона рассчитывает, что коридор 
будет обеспечивать гарантирован-
ный, бесперебойный выход прика-
спийских энергоресурсов на между-
народные рынки.

Россия и транспортный
коридор TRACECA 

В сентябре 2000 г. в Санкт-
Петербурге по инициативе Россий-
ской Федерации, а также Ирана, 
Индии и ряда других азиатских госу-
дарств было подписано соглашение 
о формировании транспортного кори-
дора «Север — Юг». Данный коридор 
предназначен обеспечить устойчивые 
транспортные связи северо-западных, 
центральных и южных регионов Рос-
сии, а в глобальном плане — Централь-
ной и Северной Европы с побережьем 
Аравийского моря. Для ввода его в 
эксплуатацию, по оценкам Министер-
ства транспорта Российской Федера-
ции, потребуются инвестиции на сум-
му до 3 млрд долларов. 

Данный проект не составляет пря-
мой конкуренции коридору traceca, 
но он в состоянии существенно пере-
распределить транспортные потоки 
на евразийском континенте. 

Как и у любого крупного межре-
гионального проекта, у програм-
мы traceca имеются конкуренты. 
В первую очередь, это российский 
Транссиб, в развитие которого вкла-
дываются значительные средства. 
Так, по информации ОАО «Россий-
ские железные дороги» (РЖД), сум-
марный объем инвестиций только 
в Программу развития железнодо-
рожных контейнерных перевозок по 
Транссибу составит до 2015 г. около 
11 млрд рублей. 

В рамках этой программы РЖД 
реализует проект «Транссиб за 7 су-
ток», который позволит сократить 
время транспортировки грузов из 
дальневосточных морских портов до 
западных границ Российской Феде-
рации на 4 суток. 

На пути к созданию
мультимодальной
транспортной системы

Все это важно для понимания 
транспортной ситуации на Евразий-
ском континенте и задач по дальней-
шему развитию коридора traceca. 
Сейчас их можно сгруппировать сле-
дующим образом:

 внедрять современные формы при-
влечения инвестиций, апробированные 
мировой практикой, например, концес-
сионные соглашения на принципах «по-
строил — управляй — передай»;

 направлять на развитие и рекон-
струкцию транспортной и коммуника-
ционной инфраструктур большую 
часть средств из международных 
грантов и займов;

 принимать меры разумного про-
текционизма в отношении транспорт-
ных компаний, судовладельцев, пор-
тов, железных дорог и других объектов 
транспортной инфраструктуры, уча-
ствующих в транзитных перевозках;

 развивать международное со-
трудничество в области транзитных 
перевозок, прежде всего со страна-
ми, тяготеющими в силу своего гео-
политического положения к транзиту 
по коридору traceca.

Опираясь на положения ОМС, 
страны-участницы traceca выра-
ботали на Софийской конференции, 
состоявшейся в мае 2006 г., ряд прин-
ципов строительства к 2015 г. устойчи-
вой, эффективной и интегрированной 
мультимодальной транспортной си-
стемы. Эта система должна  предо-
ставлять транспортные услуги для то-
варообмена как между Евросоюзом и 
странами-участницами traceca, так 
и между самими странами региона 
traceca. Правда, политические про-
блемы не рассмотрены и не вошли в 
итоговый документ Софийской конфе-
ренции ввиду их сложности и деликат-
ности. Тем не менее, было подчеркну-
то, что решение такого рода проблем 
является необходимым условием раз-
вития региональной транспортной си-
стемы, роста региональной интегра-
ции и сплоченности.

Предложенный в Софии подход 
представляет собой механизм, учиты-
вающий специфические потребности 
стран-участниц traceca.  Для  реа-
лизации плана необходимо решить 
такие задачи, как:

 формирование позитивной среды 
для расширения торговли и развития 
транспорта в регионе;

 дальнейшая интеграция с трансъ-
европейскими сетями (teN’s);
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 развитие региональной транс-
портной инфраструктуры за счет 
определения ключевых транспортных 
проектов, привлечения инвестиций из 
различных источников и оптимизации 
их использования;

 укрепление и усовершенствование 
институциональной составляющей 
транспортной отрасли в странах-
участницах traceca, совершенство-
вание и унификация законодательства, 
повышение кадрового потенциала;

 предоставление услуг, конкурен-
тоспособных с альтернативными 
трансконтинентальными маршрутами 
по стоимости, срокам доставки и 
уровню сервиса, для чего требуются 
проведение взвешенной тарифной 
политики, упрощение и гармонизация 
приграничных процедур и обеспече-
ние надежности (безопасности и со-
хранности) перевозок.

Странам-участницам traceca пред-
стоит пройти путь сближения су-
ществующего транспортного зако-
нодательства с международными 
транспортными конвенциями и со-
глашениями, а также с транспорт-
ным законодательством Евросою-
за.  Некоторые государства региона 
уже достигли значительных успехов 
в данном направлении, а другие же 
начали согласованную с Евросою-
зом работу по изменению существу-
ющего законодательства. 

Кроме того, для получения объек-
тивных оценок объемов перевозок и 
эффективности тех или иных регио-
нальных/международных маршрутов 
в регионе traceca необходимо раз-
вивать передовые методы прогнози-
рования, основанные на современ-
ных It-технологиях. Прогнозы должны 
распространяться на типы/категории 

перевозок (пассажиры и грузы); на 
виды грузов и используемого транс-
порта (морского, воздушного, авто-
мобильного и железнодорожного); а 
также на периоды прогнозирования. 

К 2020 г. ожидается увеличение 
объемов грузовых перевозок по кори-
дору traceca вдвое. При этом можно 
спрогнозировать, что рост объемов 
грузов, перевозимых в контейне-
рах, окажет существенное влияние 
на структуру потоков. Скорее всего, 
возрастет влияние морских состав-
ляющих на наземные виды перевозок. 
Здесь, прежде всего, имеется в виду 
необходимость развития «сухих» пор-
тов под контейнерные перевозки по 
внутриконтинентальным маршрутам. 

Международные пассажирские 
перевозки в регионе traceca осу-
ществляются преимущественно воз-
душным и наземным транспортом. 
Причем автомобильный транспорт 
играет ключевую роль в перевозках 
между соседними странами. Морским 
же транспортом перевозится в целом 
незначительное количество пассажи-
ров на Каспии и Черном море. 

В повестке дня — вопросы
безопасности и экологии

Принимая во внимание роль мор-
ского транспорта/портов на Каспии и 
Черном море для коридора traceca, 
эта составляющая перевозочного 
процесса должна рассматриваться 
очень серьезно.

Экологический баланс Черного и Ка-
спийского морей достаточно хрупок.  
В то же время там производятся интен-
сивные перевозки нефти, и любой кри-
тический инцидент с  нефтеналивными 
судами может нанести непоправимый 

ущерб региону. Защита и сохранение 
природного богатства морских аква-
торий должны являться обязательны-
ми условиями развития транспортных 
сетей traceca. С этой целью стра-
нам региона, которые имеют выход к 
морям, предоставляется поддержка в 
реализации многочисленных инстру-
ментов, описанных ниже.

Существует несколько конвенций 
Международной морской организа-
ции (ММО), регулирующих вопросы 
безопасности морских перевозок и 
охраны окружающей среды, которые 
до сих пор не приняты некоторыми 
странами traceca. К ним, например, 
относятся конвенции по безопасно-
сти контейнеров, по поиску и спасе-
нию на море, по морской спутниковой 
связи, о вмешательстве в открытом 
море при происшествиях, вызываю-
щих загрязнение нефтью и т.п. Подпи-
сание и ратификация этих конвенций 
должны стать приоритетом для стран 
traceca. 

Кроме того, заинтересованным 
странам traceca оказывается со-
действие в обеспечении должного ис-
полнения всех конвенций ММО — как 
уже подписанных, так и тех, которые 
будут подписаны в будущем. 

Однако на сегодняшний день про-
фессиональная этика в большинстве 
стран traceca не оптимизирована, что 
представляет серьезную угрозу безо-
пасности морских перевозок и охране 
окружающей среды. Изменить данную 
ситуацию можно через повышение 
квалификации персонала морских ад-
министраций в странах traceca, вне-
дрение новых технологий и дополни-
тельные денежные инвестиции. 

Для партнеров traceca важно на-
чать процесс введения в свое зако-
нодательство основных элементов 
европейских законодательных норм, 
регулирующих вопросы безопасности 
на море и охраны окружающей среды. 
Правовые нормы ЕС в области морских 
перевозок устанавливают большую 
степень регулирования, нежели пра-
вовые нормы ММО. Учитывая риски 
при перевозке нефти морским транс-
портом, необходимо разработать эко-
номически выгодные и экологически 
рациональные альтернативные пути, 
которые повысят уровень безопасно-
сти судоходства и охраны окружаю-
щей среды в регионе traceca.

Кроме того, страны traceca долж-
ны ввести в свое законодательство 
правила, подобные европейским 
нормам, которые регулируют управ-
ление гражданской авиацией в обла-
сти безопасности и охраны окружаю-
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щей среды. В качестве основы могут  
использоваться инструкции ЕК/ЕАБВ 
(Европейское агентство безопас-
ности воздушных перевозок), САС 
(Специальная авиационная служба), 
ИКАО (Международная организация 
гражданской авиации), Евроконтроля 
и т. п. В результате воздушные пере-
возки в регионе могут получить до-
полнительные преимущества. К тому 
же принятие и выполнение инструк-
ций ЕК/ЕАБВ или САС расширит эко-
логическую составляющую в области 
воздушных перевозок, включая про-
блемы шумов и выбросов, которые 
не отражены в законодательных актах 
большинства стран traceca. 

При этом надо понимать, что обеспе-
чение безопасности воздушных пере-
возок напрямую влияет на привлека-
тельность транспортных коридоров.

Повышение безопасности и обеспе-
чение охраны окружающей среды при 
осуществлении международных ав-
томобильных перевозок грузов долж-
ны обеспечиваться путем внедрения 
усовершенствованных механизмов 
лицензирования операторов, води-
телей и транспортных средств. Пере-
возка опасных грузов, рабочее время 
водителей и профессиональные стан-
дарты, безопасность и погрузка това-
ров, дорожные знаки, разметка и сиг-
налы  — все эти вопросы должны быть 
отработаны в процессе согласования 
законодательства стран traceca в 
сфере контроля автомобильных гру-
зовых перевозок. Пока же низкий уро-
вень безопасности автомобильных 
перевозок все еще остается большой 
проблемой в регионе. 

Известно, что аспекты безопасности 
и защиты окружающей среды являют-
ся неотъемлемой частью всего разви-
тия транспортной инфраструктуры — 
от планирования до строительства, 
эксплуатации, обслуживания и вос-
становления. Странам traceca ре-
комендовано внедрять такую практи-
ку в свое национальное транспортное 
законодательство.

Трансконтинентальная
система должна
управляться 
по-современному

Кроме того, странам traceca не-
обходимо акцентировать внимание 
на проведении аудита всей транс-
портной инфраструктуры,  включая 
автомобильное и железнодорожное 
сообщение, крупные порты и главные 
аэропорты. Для этого следует привле-
кать системы управления транспорт-

ной информацией (СУТИ), которые 
сегодня являются основным инстру-
ментом укрепления эффективности и 
стабильности транспортного сектора. 
С помощью таких систем  моделиру-
ются транспортные процессы, прогно-
зируются и планируются на строгой 
научной основе процессы, связанные 
с управлением транспортных сетей. 
Наличие подобных систем обеспечи-
вает принятие оптимальных решений, 
которые, в свою очередь, способ-
ствуют повышению эффективности 
функционирования транспортных си-
стем при минимальном воздействии 
на окружающую среду и с высокими 
показателями  безопасности. Следо-
вательно, внедрение таких систем в 
регионе traceca должно стать еще 
одним приоритетом развития. 

Внедрение СУТИ в отдельно взятой 
стране требует много времени и боль-
ших финансовых затрат. В связи с этим 
представляется логичной поэтапная 
реализация таких проектов с началь-
ной концентрацией на наиболее важ-
ных видах транспорта и компонентах 
сетей регионального значения. Рас-
ширение системы до охвата всех ви-
дов транспорта и сетей страны в целом 
может происходить постепенно. 

Введение в действие Европейской 
системы спутниковой навигации «Га-
лилео» может принести огромные пре-
имущества странам региона traceca 
в обеспечении безопасности и ста-
бильности, что будет способствовать 
намного более эффективному ис-
пользованию транспортных средств 
в регионе. Этот крупномасштабный 
промышленный проект содержит спе-
циально разработанные предложения 
по вопросам безопасности судов (мо-
реплавания), безопасности воздушных 
судов (посадка и наземная навигация), 
безопасности портов и аэропортов, 
мониторинга нефтяных танкеров, от-
слеживания движения автомобильно-
го транспорта и т. д.

Усовершенствование транспортной 
системы traceca сопряжено с необхо-
димостью выделения крупных инвести-
ций на долгосрочной основе, а также 
сосредоточения большого количества 
материальных и трудовых ресурсов.  
В этом плане разумно использовать 
различные источники финансиро-
вания, которые бы дополняли друг 
друга. 

Например, целесообразно раз-
работать национальные инвести-
ционные планы, рассчитанные на 
несколько лет. Государственные ин-
вестиционные программы должны 
основываться на планах развития 

каждого сектора, разрабатываемых 
соответствующими министерствами 
и ведомствами. По окончании разра-
ботки национальных инвестиционных 
программ министерства транспорта 
должны иметь объективное пред-
ставление о том, какие средства госу-
дарство готово выделить на развитие 
транспортного сектора на протяжении 
последующих лет. Это позволит четко 
определить приоритеты и временные 
рамки планирования основных проек-
тов в секторе транспорта. 

Основными задачами в этом на-
правлении будут координирование 
и аккумуляция средств. Для коор-
динирования фондов необходимо 
объединить усилия и синхронизиро-
вать программы донорской помощи, 
линии кредитных соглашений регио-
нальных и международных органи-
заций, работающих в том или ином 
регионе. Координация должна ис-
ключить дублирование финансового 
обеспечения из разных источников.

Создание на постоянной основе 
форума доноров для всего региона 
traceca является одним из инстру-
ментов такой координации. В рамках 
форума доноров будут обсуждаться 
действующие и будущие программы 
финансирования, а также решать-
ся вопросы их координации. Другим 
методом достижения должной коор-
динации является заключение между 
различными донорскими организа-
циями стратегических партнерских 
соглашений и меморандумов о взаи-
мопонимании по координации фи-
нансовой помощи региону traceca. 

Оптимизировать финансовые по-
токи можно путем назначения коор-
динаторов крупных региональных ин-
фраструктурных проектов, на которых 
бы возлагалась ответственность за 
рациональное использование выде-
ленных инвестиций. Во всяком слу-
чае, в Европейском Союзе подобный 
механизм в отношении приоритетных 
проектов в сфере трансъевропейских 
сетей сегодня действует успешно.

М.М. Бекмагамбетов,  
к.т.н., президент  

НИИ транспорта и коммуникаций, 
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Платные  объекты дорожной ин-
фраструктуры эксплуатируются на 
всех континентах.   Вот далеко не-
полный перечень стран, где имеют-
ся платные автомобильные дороги, 
мосты и тоннели: Австралия, Чили, 
Аргентина, Бразилия, США, Канада, 
ЮАР, Япония, Австрия, Бельгия, Ве-
ликобритания, Венгрия, Греция, Ис-
пания, Италия, Норвегия, Польша, 
Португалия, Словения, Франция, 
Хорватия, Южная Корея, Малайзия, 
Таиланд, Филиппины, Мексика, Ко-
лумбия, Китай...

В Европе уже более пятнадцати 
стран активно развивают сети плат-
ных дорог. Причем десять государств 
являются членами Европейской ас-
социации концессионеров платных 
автодорог и объектов (aSecaP).  
В этих странах имеется около 100 
компаний-концессионеров, в управ-
лении которых находятся  более  
18 тысяч километров платных дорог. 
Общий годовой доход от эксплуа-
тации указанных дорог превышает  
11 млрд евро. 

В последнее десятилетие и Россия 
приступила к практическому реше-
нию задачи создания системы плат-
ных дорог: начато строительство 
Западного скоростного диаметра в 
Санкт-Петербурге, автодороги Шали 
— Сорочьи Горы в Татарстане, ве-
дется проектирование платной авто-
дороги Москва — Санкт-Петербург, 
платных участков на федеральных 
автодорогах М1 «Москва — Минск», 
М4 «Дон». 

Развитие системы платных до-
рог, их эффективная эксплуатация 
невозможны без обоснованных и 
достоверных прогнозов интенсив-
ности движения на автомобильных 
дорогах. При этом  отечественные  
методики прогнозирования его ин-
тенсивности, в том числе наиболее 
популярная из них, изложенная в 
ОДМ «Руководство по прогнозиро-
ванию интенсивности движения на 
автомобильных дорогах» (Москва, 
2003 г.), не позволяют учитывать 
платного фактора.  

ПРОБЛЕМЫ ПРОгНОЗИРОВАНИЯ 
ТРАНСПОРТНЫх ПОТОКОВ  
НА ПЛАТНЫХ ОбъЕКТАХ ДОРОЖНОЙ 
ИНФРАСТРуКТуРЫ

Интенсивность движения по платной автомобильной дороге или 
дорожному объекту, наряду с размером платы за проезд, являет-
ся основным фактором доходности платной дороги или платного 
объекта. От точности ее определения на перспективный период 
зависит финансовая и бюджетная эффективность проекта, инве-
стиционная привлекательность, условия участия внешнего инве-
стора и объем привлекаемых инвестиций. Именно точность про-
гнозирования интенсивности движения является основой главного 
финансового риска проекта — риска несоответствия фактической 
интенсивности движения расчетным значениям и, как следствие,  
отставания  фактической доходности объекта от плановой.
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комплексы, для выполнения альтер-
нативных прогнозов. 

В области прогнозирования спроса 
на платные дороги существует ряд не-
решенных или спорных проблем. На-
пример, в области прогнозирования 
поведения участников движения (вли-
яние платности на изменение време-
ни поездки, изменение конечного 
пункта поездки, учет пола, возраста 
и иных параметров при прогнозиро-
вании поведения), прогнозирования 
движения коммерческого транспор-
та, выбора характерных периодов мо-
делирования и т.д. Соответственно, 
отсутствуют общепринятые подходы 
к решению таких проблем, а также ре-
ализующие их методики и программ-
ные комплексы. 

описываются практически во всех 
программных продуктах для макро-
моделирования, то закрытые систе-
мы часто требуют специальных под-
ходов и специального, в том числе 
не представленного на рынке, про-
граммного обеспечения. При этом 
представленные на рынке програм-
мы для микромоделирования (VISIM, 
aIMSUN, DINaSYM и др.) могут эф-
фективно применяться для оценки 
конкретных проектных решений для 
платных дорог, в том числе в части 
планировок пунктов сбора платы.  

Специалисты выделили более  
35 факторов, определяющих риск 
неадекватности прогнозов транс-
портных потоков на платных объек-
тах, и, к сожалению, по большинству 
из этих факторов Россия находится в 
зоне высокого риска. Отметим толь-
ко некоторые из этих факторов.

В России отсутствует опыт экс-
плуатации платных дорог и, соответ-
ственно, анализ реального поведе-
ния их пользователей.

Для экономических расчетов тре-
буется прогноз на длительный пери-
од, достигающий 30 и более лет.

В большинстве случаев в России 
затруднен достоверный  прогноз 
развития дорожной инфраструктуры 
зоны тяготения платного объекта на 
расчетные сроки.

Аналогично затруднен до-
стоверный прогноз социально-
экономического развития зоны 
тяготения платного объекта на рас-
четные сроки.

В России отсутствует практика 
постоянных обследований пока-
зателей подвижности населения и 
других участников движения, сбора 
детальных данных о транспортной 
ситуации, что затрудняет построе-
ние транспортных моделей. 

Перспективные платные объекты, 
как правило, являются протяженны-
ми (дороги и их участки), а не точеч-
ными (мосты и тоннели).

Перспективные платные объекты 
призваны обслуживать спрос на по-
ездки с различными целями (трудо-
выми, деловыми, рекреационными), 
из которых  ни одна не является доми-
нирующей (как, например, поездка в 
аэропорт на подъезде к аэропорту).

Перспективные платные объекты 
дорожной инфраструктуры являются 
конкурентами не только бесплатных 
участков дорожных сетей, но и сетей 
иных видов транспорта.

При прогнозировании приходится 
учитывать сложные тарифные поли-
тики.

В сложившихся условиях пер-
востепенную важность имеют:

 формирование единых науч-
но обоснованных подходов  к 
прогнозированию  интенсивно-
сти движения на платных объек-
тах дорожной инфраструктуры и 
доходов от их эксплуатации, 

 привлечение к данным ра-
ботам специалистов, уже име-
ющих положительный опыт и 
знакомых с российской специ-
фикой.

В области прогнозирования  дви-
жения по платным дорогам суще-
ствует ряд проблем, которые тре-
буют специфических решений, не 
реализованных в широко представ-
ленных на рынке программах для 
транспортного моделирования. Так, 
если открытые системы сбора пла-
ты и покилометровые тарифы легко 

Казалось бы, выход прост: необхо-
димо выбрать одну или несколько  за-
рубежных методик и/или стандартов, 
адаптировать их к российским усло-
виям, а также закупить и изучить пакет 
наиболее часто использующегося для 
составления транспортных прогнозов 
программного обеспечения. 

Однако анализ информации о про-
гнозировании движения на платных 
дорогах, в том числе работ автори-
тетных зарубежных консалтинговых 
фирм и научных центров, а также 
членов Европейской ассоциации 
концессионеров платных автодорог 
и объектов, показал следующее.

Именно прогнозирование интен-
сивности движения по платной до-
роге или дорожному объекту явля-
ется одной из самых сложных задач, 
решаемых при разработке проектов 
создания платных дорог. В мировой 
практике нестандартизированы про-
цессы моделирования и прогнозиро-
вания спроса на платные дороги, их 
доходности. Более того, «отсутствует 
стандартизация в области модели-
рования спроса на передвижения в 
целом», являющегося неотъемлемой 
частью прогнозирования транспорт-
ных потоков. Такой вывод сделан в 
обзоре, посвященном оценке спроса 
на платные дороги, который был вы-
полнен в рамках National cooperative 
Highway research Program по заказу 
Министерства дорог (Federal Highway 
administration) США. 

Отсутствует стандартизация при-
меняемого для моделирования про-
граммного обеспечения. Более того, 
в области прогнозирования дви-
жения на платных дорогах распро-
странена практика привлечения не-
скольких консультантов, в частности, 
использующих разные программные 
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Необходимо отметить еще один 
аспект, затрудняющий прогнози-
рование интенсивности движения 
на перспективных платных дорогах 
Российской Федерации. 

Модели для платных дорог в миро-
вой практике часто являются «над-
стройкой» над территориальными 
транспортными моделями, которые, 
в свою очередь, создаются на базе 
регулярных транспортных, экономи-
ческих, демографических исследо-
ваний и прогнозов для исследования 
транспортных проблем отдельных 
территорий или городов.  Создание 
таких моделей требует значительных 
затрат и объема работ как в области 
собственно транспортного модели-
рования, так и в области прогнози-
рования социально-экономических 
тенденций и территориального раз-
вития. Так, создание  модели транс-
портных потоков в дорожной сети 
региона Сиэтла (население 4,2 млн 
человек) с прогнозом до 2040 г. и 
учетом платных дорог потребовало 
выполнения только дополнительных 
работ по моделированию на сумму 
свыше $4 млн.  В  России,  к сожале-
нию, отсутствуют территориальные 
транспортные модели, а бюджет ра-
бот по прогнозированию,  мягко го-
воря,  очень ограничен.

 В этих условиях не приходит-
ся удивляться тому, что отдельные 
аспекты прогнозов интенсивности 
движения на платных дорогах Рос-
сии, даже выполненные авторитет-
ными зарубежными консалтинговыми 

фирмами, вызывают у специалистов 
серьезные сомнения. 

ЗАО «НИПИ ТРТИ» является одним 
из немногих институтов, выполняв-
ших, начиная с 2000 г., работы по про-
гнозированию интенсивности движе-
ния транспорта и пассажиропотоков 
для различных типов платных объек-
тов транспортной инфраструктуры на 
разных этапах их проектирования:

 точечных (Орловский тоннель в 
Санкт-Петербурге),

 протяженных городских (Запад-
ного скоростного диаметра в Санкт-
Петербурге),

 протяженных автодорог общего 
пользования (участок  федераль-
ной автодороги М1 «Москва — 
Минск»),

 объектов пассажирского транс-
порта (метрополитены, системы 
легкого рельсового транспорта).

В институте разработаны методики 
и алгоритмы прогнозирования ин-
тенсивности   транспортных потоков, 
основанные на общепринятых под-
ходах к моделированию движения в 
транспортных системах в целом, но 
позволяющие учесть:

 сложные тарифные политики и 
системы сбора платы,

 сложную структуру спроса на 
передвижения,

 наличие альтернативных вари-
антов реализации спроса на пере-
движения (железная дорога, систе-
мы пассажирского транспорта). 

Методики ЗАО «НИПИ ТРТИ» мак-
симально используют в качестве 

исходной информации данные го-
сударственной  статистики Россий-
ской Федерации, они постоянно 
развиваются и уточняются. 

Опыт ЗАО «НИПИ ТРТИ» позво-
ляет с оптимизмом оценивать пер-
спективы формирования подходов 
к прогнозированию транспортных 
потоков на платных объектах до-
рожной инфраструктуры, учиты-
вающих российскую специфику и 
позволяющих обеспечить высокий 
уровень достоверности прогноза 
показателей эффективности инве-
стиций в платные объекты.

Е.Г. Ногова, 
к.т.н., заместитель генерально-
го директора ЗАО «НИПИ ТРТИ»,  

г. Санкт-Петербург
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Как известно, в соответствии с Феде-
ральным законом «Об автомобильных 
дорогах и о дорожной деятельности в 
Российской Федерации и о внесении 
изменений в отдельные законодатель-
ные акты Российской Федерации», у 
каждого платного маршрута должна 
иметься альтернатива в виде не ме-
нее одного бесплатного. По мнению 
законодателей, платные дороги будут 
содействовать развитию транспорт-
ной сети и улучшению транспортно-
эксплуатационных качеств дорог. 
Однако, по нашему мнению, на сегод-
няшний день все еще остается нере-
шенным вопрос о назначении и обо-
сновании платы за проезд.

Наша методика предлагает срав-
нительный учет потребительских ка-
честв платного и альтернативных ему 
маршрутов, который  может и должен 
решать проблему прогнозирования 
перераспределения транспортного 
потока, что положительным образом 

отразится на экономике и управлении 
платной дорогой. Цель данной мето-
дики назначения платы за проезд — 
определение оптимальной платы с 
точки зрения лиц, принимающих ре-
шения (далее — ЛПР), на основе ис-
следований предпочтений пользо-
вателей автомобильных дорог. ЛПР 
могут быть владельцы платной доро-
ги, включая государство, менеджмент, 
а также представители политических 
партий, общественных объединений 
и т.д., представляющих потенциаль-
ных пользователей платной дороги. 

Для конкретных участков платной 
дороги и альтернативных ей маршру-
тов желательно построить функцию 
процентной величины интенсивно-
стей движения между заданными 
пунктами по платной дороге и альтер-
нативным ей маршрутам в зависимо-
сти от их потребительских качеств.  

Потенциальный пользователь плат-
ной дороги выбирает тот или иной 

маршрут, исходя из своих представ-
лений о собственной выгоде.  Эти 
представления базируются на срав-
нительной оценке потребительских 
качеств альтернативных маршрутов, 
к которым относятся: 

 скорость сообщения и/или затра-
ты времени на маршрут;

 риски попадания в дорожно-
транспортное происшествие (ДТП);

 расход топлива;
 уровень удобства движения;
 уровень удобства обслуживания.

Потребительские качества дороги 
выражаются в натуральных показа-
телях и зависят от многих факторов: 
геометрических характеристик дорог, 
состояния дорожного покрытия, орга-
низации движения, интенсивности и 
состава транспортного потока, состоя-
ния окружающей среды и т.д. Посколь-
ку значения влияющих факторов могут 
меняться, то и потребительские каче-
ства, соответственно, изменяются.

Существующие методики перевода 
потребительских качеств в денежные 
единицы некорректны из-за субъек-
тивности оценки, поскольку потреби-
тели имеют свое собственное пред-
ставление о ценности того или иного 
критерия качества, не совпадающее 
с представлением других лиц. 

Достоверная оценка потребитель-
ских качеств с учетом изменения зна-
чений влияющих факторов является 
трудоемкой задачей. В настоящее 
время для ее решения разработан ряд 
компьютерных моделей, имитирую-

ПОТРЕБИТЕЛЬСКИЕ 
КАЧЕСТВА АВТОДОРОг 
И ОПРЕДЕЛЕНИЕ РАЗМЕРА 
ПЛАТЫ ЗА ПРОЕЗД

В ближайшие несколько лет в России появятся новые платные 
участки автомобильных дорог. Естественно, и инвесторов, и автомо-
билистов интересует вопрос стоимости оплаты проезда. В предла-
гаемой вашему вниманию статье изложены основные этапы мето-
дологии определения стоимости проезда по платным автодорогам. 
Эти этапы базируются на сравнительных потребительских каче-
ствах платного и альтернативного ему маршрутов, которые опре-
деляются с помощью семейства имитационных моделей сложной 
системы «водитель — автомобиль — дорога — окружающая среда». 
Методологию можно использовать как на стадии строительства и 
реконструкции платной дороги, так и на стадии ее эксплуатации.
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щих функционирование сложной си-
стемы «водитель — автомобиль — до-
рога — окружающая среда»  (ВАДС).

Нами также разработаны несколько 
вариантов методик выявления пред-
почтений, во многом лишенных не-
достатков традиционных подходов. 
Предлагаемый ниже вариант новой 
методики является достаточно про-
стым и заключается в следующем. 

Перед подготовкой анкет для со-
циологического опроса проводится 
серия компьютерных эксперимен-
тов с моделями ВАДС, имитирующих 
функционирование конкретных плат-
ной и альтернативных ей дорог.

Обработка результатов имитаци-
онных экспериментов позволяет ре-
шить следующие задачи:

 составить набор основных вари-
антов для анкеты (включающий в себя 
перечень потребительских качеств);

 провести сравнительный анализ 
значений потребительских качеств 
платной и альтернативной ей дороги;

 определить потребительские ка-
чества дорог при различном распре-
делении интенсивности и состава 
транспортного потока;

 определить непосредственную 
выгоду потребителя по сравнению с 
альтернативной дорогой в соответ-
ствующих натуральных показателях, 
в рублях и степени безопасности и 
комфорта (в баллах).

Результатами имитационных экс-
периментов являются значения по-
требительских качеств дорог, по-
лученные для различных уровней 
факторов — интенсивности и состава 
движения. Данная информация при-
водится в анкетах социологического 
опроса (табл. 1). Потенциальному 
пользователю платной дороги пред-
лагается выбрать один из вариантов, 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 
 

 

 

 

Таблица 1. Примерный вид анкеты

Рис. 1. Алгоритм определения платы за проезд

№

Цена 
проезда  

(за 
маршрут)

Экономия 
пройденного 

пути 

Среднесуточная 
скорость 

Экономия 
топлива 

Среднесуточное 
время в пути 

Экономия 
времени  

по сравнению  
с альтерна-

тивной дорогой 

Степень 
комфорта

руб. км км/ч % мин мин баллы

1 Буду пользоваться альтернативной (бесплатной) дорогой

2 8 10 55,5 26 19,5 0 1

3 9 10 80 40 13,8 5,6 2

4 10 10 87 34 12,6 8 3

5 13 10 94 23 11,5 10,6 4

6 16 10 97 18 11 12 4

7 20 10 100 16 10,8 13 6

8 40 10 106 17 10,2 15,3 9

9 420 10 115 26 9,5 21,5 10
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включающий сравнительные потре-
бительские качества платного и аль-
тернативного ему маршрута и соот-
ветствующую плату за проезд.

Анкетирование проводится на всех 
дорогах, альтернативных анализи-
руемой платной дороге, как сред-
ствами ГИБДД, так и агентствами, 
которые специализируются на орга-
низации социологических опросов. 
Также следует провести опрос вла-
дельцев строительных, транспортных 
и других организаций, пользующихся 
теми же дорогами.

После обработки анкет строится 
таблично-заданная функция зависи-
мости желающих двигаться по плат-
ной дороге (в процентах от общего 
числа респондентов) от значения пла-
ты за проезд. Полученный  многомер-
ный массив информации сохраняется 
в виде базы данных, что обеспечивает 
скорость работы с данными, удобство 
их использования и безопасность.

Полученная функция является 
основанием для выбора ЛПР значе-
ния платы за проезд. Рассмотрим 
несколько типичных вариантов.

1. Если ЛПР считает нужным полу-
чить максимальный доход, то он дол-
жен выбрать такое табличное значение 
платы за проезд, которое обеспечи-

вает максимум выражения N × p, где  
p — плата за проезд, N — число авто-
мобилей, выбравших платный марш-
рут. Этот вариант является не всегда 
приемлемым, поскольку в условиях 
резкого расслоения общества по уров-
ню доходов соответствующая плата за 
проезд может вызвать нежелательные 
социальные последствия.

2. ЛПР выбирает размер платы за 
проезд с целью обеспечить окупае-
мость строительства в заданные сро-
ки. Значение этой платы находится 
из формулы:

             ,     

 (1) 

где  С
сум

 — суммарные затраты на 
строительство и эксплуатацию плат-
ной дороги с учетом дисконта [млн  Р.]; 
t

окуп 
— срок окупаемости проекта (на-

значается при заключении договора 
между эксплуатирующей стороной и 
российским дорожным агентством) 
[лет]; P, I — средние значения пла-
ты за проезд [Р] и соответствующей 
интенсивности движения по плат-
ной дороге [авт./сут.] (результат об-
работки описанного выше массива 
данных), при которых приблизитель-
но выполняется условие (1).

Данный выбор также может ока-
заться неудовлетворительным, по-
скольку для короткого срока оку-
паемости может потребоваться 
чрезвычайно высокая плата за про-
езд, социально неоправданная для 
данного региона, а на длительные 
сроки окупаемости могут не согла-
ситься инвесторы.

3. ЛПР из соображений уровня эко-
номического развития региона, где 
предполагается строительство плат-
ной дороги, социальной обстановки в 
регионе и т.д., выбирают устраиваю-
щее их значение платы за проезд. На 
основании этого значения из полу-
ченного массива данных предостав-
ляется информация об интенсивно-
стях движения на платной дороге и 
значениях доходов по годам, а также 
сроки окупаемости дороги.

В общих чертах алгоритм опреде-
ления платы за проезд представлен 
на рис. 1. 

В.М. Еремин, профессор 
Московского государственного 

индустриального университета; 
А.И. Шевцов, заместитель за-

ведующего информационно-
аналитическим отделом  

ФГУП «РосдорНИИ»
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2.1.4. Процедура анализа, оценки 
и уменьшения риска возникновения ДТП 
на кривой в плане по условию 
заноса  и опрокидывания автомобиля 

Параметры закругления (радиус кривой, коэффициент 
сцепления, уклон виража и продольный уклон) оказывают 
влияние на вероятность потери устойчивости автомобиля 
на кривой в плане, связанной с заносом или опрокиды-
ванием автомобиля. Параметры закругления могут быть 
приняты в проекте некачественно и поэтому могут спо-
собствовать возникновению аварийной ситуации или ее 
провоцировать. Данная процедура призвана определить и 
уменьшить до допустимого риска вероятность возникно-
вения ДТП по причине несовершенства дорожных условий 
(параметров закругления) при проектировании кривых в 
плане. Исходными данными данной процедуры являются: 

 проектная величина радиуса (r
пр

) кривой в плане; 
 расчетная скорость движения автомобиля (V

р
) на про-

ектируемой дороге;

 величина максимального продольного уклона (i
m

) на 
кривой в плане;

 тип и состояние покрытия;
 уклон виража (i

в
);

 тип автомобиля и его основные характеристики (масса, 
лобовая площадь, коэффициент обтекаемости, коэффици-
ент сцепного веса). При движении автомобиля с расчетной 
скоростью, как правило, принимают в качестве расчетного 
транспортного средства легковой автомобиль.

В процессе исследования устанавливают: 
1. Продольную составляющую коэффициента сцепления 

 , (2.68)

где g — параметр, определяющий долю продольного коэф-
фициента сцепления, которая может быть израсходована 
на движение в тяговом режиме (табл. 2.5); j

20
 и bj — см. 

приложение 2.
2. Средние квадратические отклонения:

  коэффициента сцепления по формуле (2.16);

ТЕхНИЧЕСКИЙ РЕгЛАМЕНТ 
«ПРОЕКТИРОВАНИЕ 
АВТОМОбИЛЬНЫХ ДОРОГ»
(альтернативный проект)

Продолжение. Начало в №№ 1–2

Тип
покрытия

            Значения g при скоростях движения (км/ч):

  30    40     50    60    80   100   120   140

Цементобетонное 0,8÷0,85  0,8 ÷0,85  0,8 ÷0,85  0,8 ÷0,85  0,8 ÷ 0,85  0,85  0,9 ÷ 0,95 0,95÷1

Асфальтобетонное  
с шероховатой обработкой

 0,95  0,95  0,95  0,95  0,95     1     1     1

Горячий асфальтобетон  
без шероховатой  
обработки

 0,82  0,82  0,82  0,82  0,82   0,85   0,93     1

Холодный асфальтобетон     1     1     1     1 — — — —

Таблица 2.5. Расчетные значения коэффициентов g

В предыдущих частях альтернативного проекта были опублико-
ваны основные требования регламента к новым автомобильным 
дорогам и реконструкции дорог, рассмотрены схемы и формы 
оценки соответствия параметров геометрических элементов вновь 
проектируемых автомобильных дорог требованиям регламента.   
В том числе автором проекта сформулированы процедуры анализа 
и оценки риска возникновения ДТП из-за несовершенства параме-
тров геометрических элементов на стадии проектирования дорог, 
а также процедуры анализа, оценки и уменьшения риска возникно-
вения ДТП в условиях ограниченной видимости.
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 скорости движения по формуле (2.15) и в стесненных 
условиях проектирования кривой по формуле (2.14).

3. Коэффициент сопротивления качению по формуле 
(2.13).

4. Коэффициент тяговой силы 

 
,
 

(2.69)

где f — расчетное значение коэффициента сопротивления 
качению;
i — величина продольного уклона, тысячные;
К — коэффициент обтекаемости лобовой площади авто-
мобиля (табл. 2.6), кг/м3;
F — лобовая площадь (см. табл. 2.6), м2;
V

р
 — расчетная скорость движения автомобиля, км/ч;

V
B
 — скорость ветра, км/ч;

m — полная масса расчетного автомобиля, кг;
g — ускорение свободного падения, м/с2;
К

СЦ
 — коэффициент сцепного веса, принимаемый по спра-

вочнику автомобилей с учетом зависимости K
СЦ

=G
СЦ

/G = 
m

СЦ
/m  (где G

СЦ
 и  m

СЦ
 — вес и (или) масса автомобиля, при-

ходящиеся на ведущие колеса; G и m — полный вес и (или) 
полная масса автомобиля).  

5. Критическую величину радиуса кривой в плане, соот-
ветствующую 50-процентному риску потери устойчивости 
автомобиля 

 

,

 

(2.70)

где V
р 

— расчетная скорость движения автомобиля, км/ч; 
j

1
  и  μ

х
 — продольная составляющая коэффициента сце-

пления и коэффициента тяговой силы (см. выше); 
— поперечная составляющая коэффициента сцепления, 
при которой происходит занос или опрокидывание авто-
мобиля; i

в
 — уклон виража, тысячные.

Тип автомобиля
Лобовая  
площадь, м2

Коэффици-
ент обтекае-
мости, кг/м3

Легковой автомобиль. 
Пассажирский авто-
мобиль (с числом мест 
более 8 и полной массой 
до 5 т)

F = 0,8 · H · B,
где  H — высо-
та;  В — ширина 
автомобиля, м

 0,20–0,35

Пассажирский (с числом 
мест более 8 и полной 
массой 5–10 т). 
Легкий грузовой и легкий 
автопоезд (полной мас-
сой до 3,5 т)

         То же 0,30–0,50

Пассажирский (с полной 
массой более 10 т)

F = 0,8 · H · B     0,50–0,60

Средний грузовой  
и автопоезд (с полной  
массой 3,5–12 т) 

         То же   0,45–0,70 

Тяжелый грузовой  
и автопоезд (с полной 
массой от 12 т)

         То же  0,70–0,85

Таблица 2.6. Коэффициенты обтекаемости  
лобовой площади автомобиля

6. Допуск на среднее квадратическое отклонение радиу-
са кривой в плане

 
,
 

(2.71)

где  D
 доп

 — допуск в пределах кривой в плане на радиаль-
ное отклонение оси покрытия относительно проектно-
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го положения оси, м. Значение этого параметра:  D
 доп

 = 
0,050 м; r

пр
 — проектное значение радиуса кривой в пла-

не, м; d — параметр, представляющий собой расстояние 
между поперечниками (м), через которое радиальное от-
клонение оси дороги на кривой в плане не должно пре-
вышать допустимое отклонение (D

 доп
 = 0,050 м) относи-

тельно проектного положения. Параметр  d определяют 
в зависимости от критической длины остановочного пути 
автомобиля [см. формулу  (2.10)] при расчетной скорости 
движения и проектного значения радиуса кривой в плане 
по выражению

 , (2.72)

где k — коэффициент, определяемый в зависимости от 
величины расчетной  скорости, на проектируемой до-
роге:
  
Расчетная скорость
на дороге, 
транспортной 
развязке 
или улице, км/ч      30        40          50        60          80        100        120          140 

Коэффициент 
формулы (2.72)    0,10     0,09    0,085    0,08    0,074    0,066    0,058    0,055  

7. Среднее квадратическое отклонение коэффициента 
тяговой силы 

 
,
 

(2.73)

где s
f 
и s

i
 — элементарные ошибки коэффициента сопро-

тивления качению (f) и продольного уклона (i): 

 s
f  
= 0,1 · f, (2.74)

 s
i  
= 0,05 · i, (2.75)

8. Среднее квадратическое отклонение критического 
радиуса кривой в плане 

  (2.76)
Все параметры этой формулы показаны выше.

9. Риск потери устойчивости автомобиля, движущегося 
со скоростью V

р
 по кривой в плане радиусом  r

пр
, устанав-

ливают по формуле

 

,

 
(2.77)

где r
Д.У.

 — опасность заноса (опрокидывания) автомобиля на  
кривой в плане  радиусом  r

пр
 при скорости движения V

р
;  r

пр
 

и s
rпр

 — проектный радиус кривой в плане и допуск на его 
среднее квадратическое отклонение, м; r

кр
 и s

rкр 
— критиче-

ская величина радиуса при скорости движения V
р
, среднее 

квадратическое отклонение радиуса, на которых риск по-
тери устойчивости автомобиля стремится к 50%, м. Пара-
метры r

кр
 и s

rкр
 устанавливают по формулам (2.70) и (2.76); 

Ф(u) — функция Лапласа (см. приложение 1).
Инженер-проектировщик, используя данный алгоритм 

(посредством совершенствования радиуса кривой в пла-
не и (или) следующих параметров: коэффициента сцепле-
ния, уклона виража и продольного уклона), обеспечивает 
безопасность движения автомобилей на кривых в плане 

по величине допустимого риска заноса и опрокидывания 
автомобиля, равного 1 · 10–4.  

Результаты анализа и оценки риска показывают в стро-
ках 4 и 13 формы линейного графика на рис. 2.2 (для двух-
полосных дорог) или в строках 4 и 12 формы на рис. 2.3 
(для многополосных дорог).

При проектировании плана трассы клотоидами и в 
пределах переходных кривых с применением клотоид 
риск потери устойчивости автомобиля на подходе к кру-
говой кривой определяют по формуле (2.77), в которой 
величину проектного радиуса на расстоянии S от начала 
клотоиды определяют по формуле (2.78), аналогичной 
формуле (2.19): 

 

,

 

(2.78)

где r
ct

 — стыковой радиус двух клотоид на кривой в пла-
не (или стыковой радиус клотоиды с круговой кривой), м;  
L — длина клотоиды, м; r

СТ
 · L = А

2
 — параметр клотоиды; 

S — расстояние от начала клотоиды до точки, в которой 
определяют радиус клотоиды r

КЛ
  по формуле (2.78). При  

S = 0 получают радиус в начале клотоиды, равный беско-
нечности r

КЛ 
=∞.  При  S = L получают стыковой радиус  r

СТ  

двух клотоид в плане, который имеет минимальное значе-
ние в пределах биклотоиды, или стыковой радиус клотои-
ды с круговой кривой данного радиуса, м.  

Допуск на среднее квадратическое отклонение радиуса 
клотоиды ( ) в формуле (2.77) определяют по формуле 
(2.71), в которой текущее значение радиуса определяют 
по формуле (2.78) в зависимости от расстояния S от на-
чала клотоиды. Другими словами, параметры r

пр
  и  

в формуле (2.77) являются переменными при анализе, 
оценке и уменьшении риска потери устойчивости авто-
мобиля по длине клотоиды. В начале клотоиды риск за-
носа и опрокидывания автомобиля стремится к нулю, в 
точке стыкового радиуса максимальный. 

Параметры r
КР

 и s
rкр 

в формуле (2.77) определяют по 
формулам (2.70) и (2.76) при расчетной скорости 
движения автомобиля. 

Если в результате расчета по формуле (2.77) риск потери 
устойчивости автомобиля в точке стыкового радиуса или 
до этой точки оказался больше допустимого (больше чем 
1 · 10–4), то допустимый риск получают с помощью итера-
тивного процесса оценки и уменьшения риска (см. общее 
описание итераций в разделе 2.1 и схему на  рис. 2.1). 

Итерации начинают с увеличения стыкового радиуса би-
клотоиды, что приводит к уменьшению определяемого ри-
ска. Стыковой радиус, при котором риск потери устойчиво-
сти автомобиля будет меньше или равен допустимому риску  
(1 · 10–4), принимают в качестве допустимого радиуса по усло-
вию обеспечения безопасности движения автомобилей. 

Результаты анализа, оценки и уменьшения риска на 
кривой в плане, выполненной с применением клотоид, 
показывают в строках 4 и 13 формы линейного графика 
на рис. 2.2 (для двухполосных дорог) или в строках 4 и 12 
формы на рис. 2.3 (для многополосных дорог). 

2.1.5 Процедура анализа, оценки и уменьшения 
риска возникновения ДТП на кривой в плане  
по условию ограниченной видимости дороги  
с внутренней стороны закругления 

Ограниченная видимость на кривой в плане возника-
ет в том случае, когда с внутренней стороны закругления 
имеются близко расположенные предметы местности:  
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проверку видимости при наличии препятствий с внутрен-
ней стороны кривой выполнять необходимо. Если риск, 
установленный по формуле (2.81) превышает величину 
допустимого риска (1 · 10–4), то следует, по возможности, 
отодвинуть трассу от объектов местности на такое рас-
стояние, при котором величина риска наезда на стоящий 
автомобиль или пешехода становится допустимой. Воз-
можны и другие альтернативные решения (снос заборов, 
некапитальной застройки, вырубка подлеска, устройство 
бермы на внутреннем откосе выемки или косогоре и др.). 

Результаты анализа, оценки и уменьшения риска потери 
видимости на кривой в плане показывают в строках 11 и 14 
формы линейного графика на рис. 2.2 (для двухполосных 
дорог) или в строках 10 и 13 формы на рис. 2.3 (для много-
полосных дорог).

2.1.6. Процедура анализа, оценки и уменьшения 
риска столкновения автомобилей по условию  
их разъезда на двухполосной дороге

Водитель управляет автомобилем в пределах так назы-
ваемого «коридора рыскания». Чем выше скорость движе-
ния, тем шире коридор рыскания, который и является ди-
намической шириной автомобиля. При анализе опасности 
столкновения разъезжающихся автомобилей необходимо 
установить влияние параметров покрытия (ширины укре-
пленной поверхности и допуска на ее среднеквадратиче-
ское отклонение) на риск столкновения при разъезде.

Данная процедура позволяет определить вероятность 
возникновения ДТП по причине несовершенства дорож-
ных  условий (параметров ширины покрытия). 

Исходными данными этой процедуры являются:
  проектная ширина покрытия (В

пр
), включающая в себя 

ширину проезжей части двухполосной дороги и ширину 
краевых укрепленных полос;  

 типы транспортных средств, участвующих в разъезде, 
и их основные габаритные характеристики:

     легковой автомобиль      автопоезд 
   (тягач с двухосным прицепом):
ширина a

1
 =1,82 м a

2
 = 2,50 м 

колея  с
1
 = 1,47 м с

2
 = 2,00 м

длина D
1
 = 4,74 м D

2
 = 15,10 м

 
 скорости движения (V

1
 и V

2
) разъезжающихся  транс-

портных средств: легкового автомобиля, движущегося с 
расчетной скоростью для  данной категории двухполос-
ной дороги (V

1
 = V

р
), и автопоезда, скорость которого 

принимают в зависимости от проектной ширины полосы 
движения: 
  

ширина полосы, м                         3,00                     3,50                     3,75
скорость автопоезда, км/ч             65                        70                         75 

Используя перечисленные исходные данные, устанав-
ливают риск разъезда расчетных автомобилей (самого 
скоростного и самого крупногабаритного транспортных 
средств) на проектной ширине покрытия и при несоответ-
ствии риска разъезда допустимому риску (1 · 10–4) коррек-
тируют проектное решение по следующей процедуре.  

1. Определяют критическую ширину покрытия,  на кото-
рой риск разъезда данных типов автомобилей с расчетны-
ми скоростями V

1
 и V

2
  равен 50%

Рис. 2.16. Схема определения фактической видимости на кри-
вой в плане: 
–· — ·—  траектория движения автомобиля; 
_______ кромка покрытия или бордюрный камень.

застройка (рис. 2.15), лесной массив, кустарник, откос ко-
согора или выемки, глухой забор и т.д. Если движущийся 
автомобиль находится в точке 1 (см. рис. 2.16), то води-
тель не видит участок дороги, расположенный правее точ-
ки 1′. При перемещении в точку 2 прямая видимость доро-
ги ограничивается точкой 2′ и т. д. 

Опасная ситуация возникает,  когда за пределом проект-
ной видимости дороги или улицы появляется препятствие, 
а длина проектной видимости (S

i
) меньше длины остано-

вочного пути автомобиля (S
ост

).
Исходными данными этой экспертизы при проектирова-

нии дорог являются:
 проектная величина радиуса (r

пр
) кривой в плане, м; 

 расчетная скорость движения автомобиля (V
р
) на участ-

ке дороги с ограниченной видимостью;
 средняя величина продольного уклона (i) на кривой в 

плане;
 тип и состояние покрытия;
 локальные расстояния видимости (S

i
), измеренные на 

крупномасштабном плане населенного пункта или плане 
местности по оси внутренней полосы движения (по траек-
тории движения автомобиля) между точками, которые 
максимально удалены друг от друга из условия прямой ви-
димости (см. рис. 2.16).

На основании исходных данных устанавливают:
1. Среднее значение проектной видимости

 , (2.79)

где n — число измеренных расстояний видимости.
2. Среднее квадратическое отклонение проектной види-
мости

 
.

 

(2.80)

3. Критическую длину остановочного пути (S
КР

) и 
среднее квадратическое отклонение (s

Sкр
) этого параме-

тра определяют по формулам (2.29) и (2.30). 
Риск наезда на препятствие в условиях ограниченной 

видимости в плане при проектировании дороги или улицы 
устанавливают по формуле

 

.

 

(2.81)

При проектировании дорог и улиц на кривых в плане 
опасное ограничение видимости недопустимо. Поэтому 
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,
 

(2.82)

где D
1
 и D

2
 — длины транспортных средств, м; V

1
 и V

2
 — ско-

рости движения, км/ч; а
1
 и c

1
 — ширина и колея легкового 

автомобиля, м; а
2
 и c

2
 — ширина и колея автопоезда, м.

2. Устанавливают среднее квадратическое отклонение 
критической ширины покрытия 

 
.
 

(2.83)

3. Обосновывают допуск на среднее квадратическое от-
клонение ( ) проектной ширины покрытия 

 
,
 

(2.84)

где D
доп

 — допустимое отклонение ширины покрытия 
относительно проектной ширины покрытия, м. Значе-
ние этого параметра D

доп
 = 0,060 м; B

ПР
 — проектная 

ширина покрытия, м; d — нормированное (допустимое) 
расстояние между поперечниками (м), через которое 
измеренное отклонение при приемке дороги в эксплу-
атацию (D

i
 = B

i
 – B

ПР
) не должно превышать допустимое 

отклонение (D
доп

 = 0,060 м) ширины покрытия. На меньших 
расстояниях между поперечниками, чем нормированное 
расстояние d, фактические отклонения ширины покрытия 
от проектной ширины должны быть менее 6 см (0,06 м). 
Значение параметра d (м) определяется в зависимости от 
расчетной скорости движения

 d = 0,104 · V
р 
, (2.85)

где V
р
— расчетная скорость на данной категории дороги, 

км/ч.
4. Риск разъезда автомобилей, движущихся со скоро-

стями V
1
 и V

2
  на покрытии с параметрами В

ПР
 и   

 

.

 

(2.86)

Используя данный алгоритм, по формуле 2.86 вычисляют 
риск столкновения транспортных средств при разъезде с 
расчетными скоростями легкового автомобиля и автопоез-
да. Если риск столкновения на проектной ширине покрытия 
оказался больше допустимого (больше чем  1 · 10–4), то до-
пустимый риск получают с помощью итеративного про-
цесса оценки и уменьшения риска (см. общее описание 
итераций в разделе 2.1 и схему на  рис. 2.1). 

Итерации начинают с увеличения проектной ширины по-
крытия, что приводит к уменьшению определяемого риска. 
Ширину покрытия, при которой риск столкновения автомо-
билей будет меньше или равен допустимому риску (1 · 10–4), 
принимают в качестве допустимой ширины по условию обе-
спечения безопасности движения автомобилей.

Результаты анализа, оценки и уменьшения риска разъ-
езда транспортных средств на проектной ширине покры-
тия показывают в строках 6 и 17 формы линейного гра-
фика на рис. 2.2 (для двухполосных дорог). Разбивают 
установленную ширину покрытия на ширину проезжей 
части и ширину укрепленных краевых полос. Так как на 
полученной ширине покрытия отсутствует недопустимый 
риск разъезда легкового автомобиля с автопоездом, то 

данная ширина покрытия удовлетворяет требуемому 
уровню безопасности. 

Если проектная ширина покрытия получилась больше ши-
рины покрытия, рекомендованной в национальном стандар-
те, то это проектное значение следует принять к строитель-
ству. Если установили, что при допустимом риске проектная 
ширина покрытия меньше ширины, рекомендованной стан-
дартом, то следует увеличить проектную ширину покрытия 
до ширины, указанной в стандарте, и, увеличивая  расчет-
ную скорость автопоезда, добиться такого значения ско-
рости, при которой риск столкновения окажется равным 
допустимому значению. Зафиксировать в пояснительной 
записке проекта расчетные значения скоростей движения 
легкового автомобиля и автопоезда (с учетом выполненных 
итераций скорости автопоезда) и провести соответствую-
щие изменения в строках 6 и 17 формы линейного графика 
на рис. 2.2 двухполосной дороги.   

2.1.7. Процедура анализа, оценки и уменьшения 
риска столкновения автомобилей по условию 
опережения со сменой полосы движения  
быстроходным автомобилем тихоходного  
автомобиля на четырехполосной дороге

Выражение для определения риска опережения (2.87) 
сходно с формулой (2.86)

 

,

 
(2.87)

где B
ПР

 — проектная ширина покрытия (укрепленной по-
верхности) в одном направлении движения, включающая 
в себя ширину двухполосной проезжей части и ширину 
укрепленных полос на правой по ходу движения обочине 
и центральной разделительной полосе. (При раздельном 
проектировании встречных направлений движения — па-
раметр B

ПР
 включает в себя ширину укрепленных полос на 

обеих обочинах), м; B
КР

 — критическая ширина укреплен-
ной поверхности, при которой риск возникновения ДТП в 
процессе опережения легковым автомобилем автопоезда 
равен 50%, м;  — допуск на среднее квадратическое 
отклонение ширины покрытия, м; — среднее квадра-
тическое отклонение критической ширины покрытия, м.

Типы транспортных средств, участвующих в опереже-
нии, и их основные габаритные характеристики:

       легковой автомобиль              автопоезд
                                 маневрирует

ширина   a
1
 = 1,82 м a

2
 = 2,50 м                                   

колея   с
1
 = 1,47 м с

2
 =2,00 м                                        

длина D
1
 = 4,74 м D

2
 = 15,10 м

                                       

Скорости движения (V
1
 и V

2
) транспортных средств: лег-

ковой автомобиль движется с расчетной скоростью для 
данной категории двухполосной дороги (V

1
 =V

р
); автопо-

езд движется со скоростью, принимаемой в зависимости 
от проектной ширины полосы движения: 

 
ширина полосы, м       3,50                          3,75
скорость автопоезда, км/ч             70                             75 
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Устанавливают риск опережения скоростным (легковым) 
автомобилем крупногабаритного транспортного средства 
(тягача с двухосным прицепом) на проектной ширине по-
крытия по следующей процедуре. 

1. Определяют критическую ширину покрытия,  на ко-
торой риск опережения со сменой полосы движения для 
данных типов автомобилей с расчетными скоростями V

1
 

и V
2
  равен 50%

 
,
 

(2.88)

где  D
1
 и D

2
 — длины легкового автомобиля и автопоезда со-

ответственно, м; V
1
 и V

2
 — скорости движения легкового ав-

томобиля и автопоезда, км/ч; а
1
 и c

1
 — ширина и колея легко-

вого автомобиля, м; а
2
 и c

2
 — ширина и колея автопоезда, м.

2. Определяют среднее квадратическое отклонение кри-
тической ширины покрытия 

 
.
 

(2.89)

3. Обосновывают допуск на среднее квадратическое от-
клонение ( ) ширины покрытия в одном направлении 
движения по формуле (2.90), аналогичной формуле (2.84)

  
.
 

(2.90)

где D
доп

 — допустимое отклонение ширины покрытия от-
носительно проектной ширины покрытия (D

доп 
= 0,060 м), 

м; B
ПР

 — проектная ширина покрытия в одном направле-
нии дороги, м; d — то же, что и в формуле (2.84), а именно 
нормированное (допустимое) расстояние между попереч-
никами (м), через которое измеренное отклонение при 
приемке дороги в эксплуатацию (D

i
 = B

i
 – B

ПР
) не должно 

превышать допустимое отклонение (D
доп 

= 0,060 м) шири-
ны покрытия. На меньших расстояниях между поперечни-
ками, чем нормированное расстояние d, фактические от-
клонения ширины покрытия от проектной ширины должны 
быть менее 6 см (0,06 м). Значение параметра  d (м) опре-
деляется в зависимости от расчетной скорости движения 
по зависимости (2.85).

4. Риск столкновения при опережении легковым автомо-
билем автопоезда  на покрытии с проектными параметра-
ми В

ПР
 и   определяют по формуле (2.87). 

 Используя данный алгоритм, по формуле (2.87) вы-
числяют риск столкновения транспортных средств при 
опережении (со сменой полосы движения) легковым 
автомобилем автопоезда на проектной ширине по-
крытия и при движении транспортных средств с рас-
четными (обоснованными выше) скоростями. Если 
риск столкновения при опережении оказался больше 
допустимого (больше чем 1 · 10–4), то допустимый риск 
получают с помощью итеративного процесса оценки 
и уменьшения риска (см. общее описание итераций в 
разделе 2.1 и схему на  рис. 2.1). 

Итерации начинают с увеличения проектной ширины 
покрытия в одном направлении дороги, что приводит к 
уменьшению определяемого риска. Ширину покрытия, при 
которой риск столкновения автомобилей при опережении 
будет меньше или равен допустимому риску (1 · 10–4), при-
нимают в качестве допустимой ширины по условию обе-
спечения безопасности движения автомобилей.

Результаты анализа, оценки и уменьшения риска стол-
кновения  транспортных средств при опережении на про-

ектной ширине покрытия одного направления показыва-
ют в строках 6 и 15 формы линейного графика на рис. 2.3 
для четырехполосной дороги. Разбивают установленную 
ширину покрытия одного направления на ширину двухпо-
лосной проезжей части и ширину укрепленных краевых по-
лос. Так как на полученной ширине покрытия отсутствует 
недопустимый риск опережения легковым автомобилем 
автопоезда, то данная ширина покрытия удовлетворяет 
требуемому уровню безопасности. 

Если проектная ширина покрытия одного направ-
ления получилась больше ширины покрытия, реко-
мендованной (в одном направлении) в национальном 
стандарте, то проектное значение ширины покрытия 
следует принять к строительству. Если установили, что 
при допустимом риске проектная ширина покрытия 
одного направления движения меньше ширины, ре-
комендованной национальным стандартом, то следу-
ет увеличить проектную ширину покрытия до ширины, 
указанной в стандарте. Затем, увеличивая  расчетную 
скорость автопоезда, определить по данной процедуре 
такое значение скорости тягача с двухосным прицепом, 
при которой риск столкновения в процессе опереже-
ния окажется равным допустимому значению. Зафик-
сировать в пояснительной записке проекта расчетные 
значения скоростей движения легкового автомобиля 
и  автопоезда (с учетом выполненных итераций скоро-
сти автопоезда) и внести соответствующие изменения 
в строках 6 и 15 формы линейного графика на рис.2.3 
четырехполосной дороги.   

2.1.8. Процедура анализа, оценки и уменьшения 
риска столкновения автомобилей по условию 
опережения со сменой полосы движения  
быстроходным автомобилем тихоходного  
автомобиля  на шестиполосной дороге

В качестве основной на шестиполосной автомаги-
страли рассматривают схему смены полосы движения 
автобусом большого класса с правой крайней полосы 
на среднюю полосу (рис. 2.17). При этом смена полосы 
движения с маневром влево соответствует опережению 
автобусом автопоезда (см. рис. 2.17), когда по крайней 
левой полосе в том же створе движется легковой авто-
мобиль с расчетной скоростью для данной категории до-
роги. Маневрирование автобуса на шестиполосной ав-
томагистрали учитывается потому, что автобус обладает 
большими габаритами и может развивать высокую ско-
рость. Опаснее всего, когда автобус оказывается рядом 
с автопоездом (на средней полосе) в результате смены 
полосы движения. 

На шестиполосной автомагистрали риск возникновения 
ДТП при опережении определяют по формуле 

 

,

 

(2.91)

где B
ПР 

— проектная ширина покрытия (укрепленной 
поверхности) в одном направлении движения, вклю-
чающая в себя ширину трехполосной проезжей части 
и ширину укрепленных полос на правой по ходу дви-
жения обочине и центральной разделительной поло-
се. (При раздельном проектировании встречных на-
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Рис. 2.17. Схема к определению риска опережения 
на шестиполосной автомобильной магистрали

правлений движения — параметр  B
ПР 

включает в себя 
ширину укрепленных полос на обеих обочинах), м;  
B

КР
 — критическая ширина укрепленной поверхно-

сти, при которой риск возникновения ДТП в процессе 
опережения автобусом большого класса автомобиля-
тягача с двухосным прицепом равен 50%, м; — до-
пуск на среднее квадратическое отклонение ширины 
покрытия, м;   — среднее квадратическое отклоне-
ние критической ширины покрытия, м.

Типы транспортных средств, находящиеся в одном ство-
ре, и их основные габаритные характеристики: 

           легковой автомобиль автобус  автопоезд                      
                                                                       маневрирует

ширина a
1
 =1,82 м a

2
 = 2,50 м a

3
 = 2,50 м                                                     

колея  с
1
 =1,47 м     — с

3
 = 2,00 м                                                                         

длина    D
1
 = 4,74 м D

2
 = 9,20 м D

3
 = 15,10 м                                                      

Скорости движения транспортных средств: 
 легковой автомобиль, как уже отмечалось, движется с 

расчетной скоростью для  данной категории шестиполос-
ной дороги (V

1
 = V

Р
); 

 автобус маневрирует со скоростью 80 км/ч; 
 автопоезд, движется со скоростью, принимаемой в за-

висимости от проектной ширины полосы движения:   

ширина полосы, м                         3,50                     3,75
скорость автопоезда, км/ч              70                        75 

При движении по внутренней полосе дороги легкового 
автомобиля с расчетной скоростью устанавливают риск 
опережения автобусом (большого класса) крупногаба-
ритного транспортного средства (автомобиля-тягача с 
двухосным прицепом) на проектной ширине покрытия по 
следующей процедуре.

1. Критическую ширину покрытия, на которой возникает 
50% ДТП, устанавливают по зависимости 

 
,

  (2.92)

где V
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 — скорость движения легкового автомобиля, рав-
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автомобилей, находящихся на крайних полосах движе-
ния, м. 

2. Среднее квадратическое отклонение критической ши-
рины покрытия определяют по выражению

 

 
.
 

(2.93)

3. Допуск на среднее квадратическое отклонение ( ) 
ширины покрытия в одном направлении движения опреде-
ляют по формуле (2.90). 

4. Риск возникновения ДТП на шестиполосной автомаги-
страли при опережении тихоходного транспортного сред-
ства быстроходным автомобилем (автобусом) определя-
ют по формуле (2.91).

Используя данный алгоритм, по формуле (2.91) вычис-
ляют риск столкновения транспортных средств при опере-
жении тихоходного автомобиля (автопоезда) быстроход-
ным автомобилем (автобусом). Если риск столкновения 
при опережении оказался больше допустимого (боль-
ше чем 1 · 10–4), то допустимый риск получают с помо-
щью итеративного процесса оценки и уменьшения риска  
(см. общее описание итераций в разделе 2.1 и схему на  
рис. 2.1). 

Итерации начинают с увеличения проектной ширины 
покрытия в одном направлении дороги, что приводит к 
уменьшению определяемого риска. Ширину покрытия, при 
которой риск столкновения автомобилей при опережении 
будет меньше или равен допустимому риску (1 · 10–4), при-
нимают в качестве допустимой ширины по условию обе-
спечения безопасности движения автомобилей.

Результаты данной процедуры показывают в строках 6 и 
15 формы линейного графика на рис. 2.3 для шестиполос-
ной дороги. Разбивают установленную ширину покрытия 
одного направления на ширину трехполосной проезжей 
части и ширину укрепленных краевых полос. Так как на 
полученной ширине покрытия отсутствует недопустимый 
риск опережения автобусом большого класса автопоезда, 
то данная ширина покрытия удовлетворяет требуемому 
уровню безопасности. 

Если проектная ширина покрытия одного направления 
получилась больше ширины покрытия, рекомендован-
ной (в одном направлении) в национальном стандарте, то 
проектное значение ширины покрытия следует принять 
к строительству. Если установили, что при допустимом 
риске проектная ширина покрытия одного направления 
движения меньше ширины, рекомендованной националь-
ным стандартом, то следует увеличить проектную шири-
ну покрытия до ширины, указанной в стандарте. Затем, 
увеличивая  расчетную скорость автопоезда, определить 
по данной процедуре такое значение скорости тягача с 
двух осным прицепом, при которой риск столкновения в 
процессе опережения окажется равным допустимому зна-
чению. Зафиксировать в пояснительной записке проекта 
расчетные значения скоростей движения легкового авто-
мобиля, автобуса и  автопоезда (с учетом выполненных 
итераций скорости автопоезда) и внести соответствую-
щие изменения в строках 6 и 15 формы линейного графика 
на рис. 2.3 шестиполосной дороги.   

В.В. Столяров,
д.т.н., профессор, зав. кафедрой  

«Строительство дорог 
и организация движения» СГТУ

Продолжение в следующем номере
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Как взаимодействуют
штаты и федералы

В США дорожное управление каж-
дого штата имеет свою программу 
исследований и разработок, которая 
нацелена на решение технических во-
просов, связанных с планированием, 
проектированием, строительством, 
реконструкцией, ремонтом  и содер-
жанием дорог, а также с экологически-
ми аспектами дорожного хозяйства. 
Научно-исследовательские проекты 
штата обычно отражают местные по-
требности пользования дорогами и 
учитывают местные климатические 
и экологические условия, ряд других 
факторов. Это, как правило, краткос-
рочные проекты, нацеленные на прак-
тическое решение конкретных мест-

ных проблем. Однако некоторые из 
проведенных в штатах исследований 
приводят к изменениям даже нацио-
нальных стандартов и норм.

Основной источник этих средств 
—  ассигнования на научные исследо-
вания по программам регионально-
го развития и научных исследований 
(SP&r), которые входят в систему фе-
деральных дотаций на развитие до-
рожной сети.

Кроме того, штаты участвуют в со-
вместных научных исследованиях, 
объединяющих разрозненные сред-
ства нескольких организаций, ве-
домств или университетов, что по-
зволяет более эффективно решать 
проблемы, общие для нескольких 
штатов или целого региона. При этом 
каждый штат сам определяет приори-

тетные направления исследований на 
основе предложений своих дорожных 
ведомств, а также местных дорожных 
отделов и управлений. Организации, 
которым даются заказы на исследова-
ния, отбираются среди частных ком-
паний, университетов или исследова-
тельских институтов через открытые 
конкурсы. 

В США также существует Общена-
циональная объединенная дорож-
ная исследовательская программа 
(NcHrP), в соответствии с которой 
проводятся научные исследования 
в области автомобильных дорог. Эта 
программа была создана еще в 1962 г. 
для решения проблем, связанных с 
проектированием и строительством 
системы межштатных автомаги-
стралей. Финансируется NcHrP на 
основе добровольного соглашения 
штатов о выделении для данной про-
граммы 5,5% своих фондов на науч-
ные исследования, которые прово-
дятся по программе SP&r. Причем 
объемы финансирования варьируют-
ся из года в год —  в зависимости от 
объема средств, выделяемых систе-
мой федеральных дотаций на разви-
тие дорожной сети.

Исследования NcHrP направлены 
на решение конкретных проблем, и 
их результаты имеют непосредствен-
ное практическое применение — 
например, в качестве дополнений 
и рекомендуемых изменений в спе-
цификации, стандарты и требования, 
которые разрабатывают комитеты 
Американской ассоциации дорож-
ного строительства (aaSHtO). По-

ОРгАНИЗАЦИЯ 
НАУЧНО-ИССЛЕДОВАТЕЛЬСКИх  
РАБОТ В СФЕРЕ ДОРОЖНОГО 
ХОЗЯЙСТВА США
Окончание. Начало в № 2

В первой части статьи было рассказано  
о развитой, но децентрализованной струк-
туре дорожного хозяйства США и той 
огромной роли, которую в этих условиях 
играет внедрение результатов научных 
исследований. 
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стоянный комитет aaSHtO по на-
учным исследованиям отбирает 
темы исследований, которые затем 
утверждаются советом директоров 
aaSHtO.

В свою очередь, темы формируют-
ся на основе рекомендаций дорож-
ных управлений штатов, комитетов 
aaSHtO и специалистов Федеральной 
дорожной службой (FHWa), которые 
используют предложения универси-
тетских исследовательских центров, 
технических отделов Совета по иссле-
дованиям в области транспорта (trB) 
и других субъектов дорожной отрасли. 
trB создает экспертные комиссии, 
которые контролируют отбор исследо-
вателей и ход работ по каждой теме. 

Что касается дорожных исследова-
ний частных компаний, здесь единой 
программы или общих ориентиров не 
существует. Частные исследования 
представляют собой совокупность от-
дельных программ, реализуемых до-
рожными проектными и строительны-
ми компаниями, а также отраслевыми 
общенациональными и профессио-
нальными ассоциациями. Некоторые 
ассоциации (к примеру, Фонд инно-
вационных исследований дорожных 
одежд) начали реализацию нескольких 
новых исследовательских программ, 
что отражает растущий интерес част-
ного сектора к кратко срочным иссле-
дованиям, направленным на непосред-
ственные потребности членов этих 
ассоциаций. 

Ассоциация американских грузопе-
ревозчиков, Национальная ассоциа-
ция асфальтовых покрытий, Институт 
портландцемента и Американский ин-

ститут металлоконструкций проводят 
собственные исследования в соответ-
ствующих профессиональных обла-
стях. А нацелены они, прежде всего, на 
повышение рентабельности частного 
сектора и увеличение объемов произ-
водства. 

Весомый вклад 
университетских центров

Американские университеты играют 
большую роль в дорожной сфере, так 
как многие из них выполняют иссле-
довательскую работу по заказу Фе-
деральной дорожной службы, штатов 
или программы NcHrP. В некоторых 
университетах даже созданы научно-
исследовательские центры, зани-
мающиеся также профессиональной 
подготовкой и переподготовкой для 
дорожно-транспортной сферы. Такие 
центры являются важным звеном си-
стемы подготовки научных кадров и 
практических работников для дорож-
ной отрасли. 

Кроме того, некоторые университе-
ты разрабатывают совместные про-
граммы. Их сотрудники часто являются 
членами консультативных комиссий в 
научно-исследовательских програм-
мах или отдельных проектах. Они также 
публикуют результаты своих исследо-
ваний в научных сборниках и представ-
ляют их на конференциях, популяри-
зируя, таким образом, эти разработки 
и расширяя обмен научной информа-
цией. При этом многие университеты 
активно распространяют новые тех-
нологии. Здесь им оказывает помощь 
Программа регионального техническо-

го содействия (LtaP) — крупнейшая об-
щенациональная программа передачи 
технологий в транспортной сфере. Уни-
верситеты также проводят технические 
конференции, как правило, совмест-
но с государственными органами или 
частными компаниями, впоследствии 
публикуя их материалы для дальней-
шего распространения.

Интересен и еще один аспект. Дело 
в том, что в соответствии с Законом 
о развитии наземного транспорта и 
едином перераспределении транс-
портных потоков от 1987 г. в США были 
созданы университетские центры 
транспорта (Utc). Впоследствии эта 
программа была расширена и допол-
нена, в результате чего обучение стало 
одной из главных задач университет-
ских центров, а основной акцент сде-
лан на мультимодальные транспорт-
ные схемы.  

у семи нянек 
дитя под присмотром

Исследования, важные  для дорож-
ной отрасли, финансируют несколько 
федеральных ведомств. Так, Феде-
ральное агентство по обеспечению 
безопасности автомобильных пере-
возок (FMcSa) направляет средства 
на разработку соответствующих нор-
мативов и программ. Четыре основ-
ных направления исследовательской 
деятельности агентства включают 
разработку и внедрение технических 
нормативов, проблемы усталости и 
концентрации водителей, оценку и 
изменение нормативно-правовых ак-
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тов, обучение водителей коммерче-
ского транспорта. Главной же темой 
исследований FMcSa является про-
блема безопасности легковых авто-
мобилей при сближении с грузовым 
транспортом. 

Общенациональная служба безопас-
ности дорожного движения (NHtSa) 
отвечает за снижение смертности и 
травматизма, а также экономических 
потерь от ДТП. Соответственно, про-
грамма НИОКР агентства нацелена на 
решение этих проблем. 

Управление по научным исследо-
ваниям и специальным программам 
(rSPa) Министерства транспорта 
периодически выделяет средства на 

специальные исследования по авто-
дорожному транспорту, особенно по 
грузоперевозкам опасных веществ. 
Управление также отвечает за Обще-
национальный центр транспортных 
систем Министерства транспорта, ко-
торый осуществляет исследователь-
ские, аналитические и внедренческие 
проекты по заказу Федеральной до-
рожной службы и других подразделе-
ний министерства.  Кроме того, rSPa 
координирует программу универси-
тетских центров транспорта Utc.

Другие управления Министерства 
транспорта —  Федеральное агент-
ство по авиационному транспорту, 
Федеральное агентство по транзитам 

и Управление делами министерства 
—   тоже финансируют некоторые на-
учные исследования по автомобиль-
ным дорогам. 

Так, Управление делами анализи-
рует стратегию развития транспорт-
ной системы страны, а Управление 
по интермодальности координирует 
основную исследовательскую дея-
тельность министерства по вопросам 
взаимодействия автотранспорта с 
другими видами транспорта. В свою 
очередь, Бюро транспортной стати-
стики обрабатывает данные для ис-
следований в сфере стратегического 
планирования и развития транспорт-
ной системы США. Бюро также под-
держивает Систему информации по 
исследованиям в области транспорта 
(trIS), которая является совместным 
проектом Совета по исследованиям 
в области транспорта, Академии наук 
и Бюро транспортной статистики. Эта 
система работает в режиме реально-
го времени, предоставляя интернет-
доступ к библиографической базе 
данных со ссылками на опубликован-
ные научно-исследовательские тру-
ды в области транспорта. Кроме это-
го, Бюро транспортной статистики 
содержит Национальную транспорт-
ную библиотеку, функционирующую 
в режиме «on-line». 

Помимо транспортного ведомства, 
Министерство обороны, Корпус воен-
ных инженеров, Общенациональный  
научный фонд, Общенациональный 
институт стандартов и технологий 
также финансируют исследования по 
техническим аспектам дорожной от-
расли, в основном, по материалам и 
дорожному строительству. Агентство 
по охране окружающей среды под-
держивает некоторые исследования 
по темам, связанным с эксплуатацией 
дорог,  а несколько государственных 
лабораторий Министерства энерге-
тики недавно участвовали в исследо-
ваниях, заказанных Министерством 
транспорта и Федеральной дорожной 
службой.

Как видим, организация научно-
исследовательских работ в сфере до-
рожного хояйства США поставлена на 
солидную комплексную основу.

С.А. Шутьков, д.э.н.,  
проректор  

Московского  института 
государственного и корпоратив-

ного управления; 
Н.Е. Кокодеева, к.т.н.,  

доцент СГТУ; 
А.А. Сухов, начальник отдела 

ФГУП «РосдорНИИ»
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ЭФФЕКТИВНОСТЬ ПРИМЕНЕНИЯ 
бАРЬЕРНЫХ ОГРАЖДЕНИЙ  
В РОССИИ
В июне на территории НИЦИАМТ ФгУП «НАМИ» (Дмитровский 
испытательный полигон) состоялась юбилейная, 70-я между-
народная научно-техническая конференция «Конструктивная 
безопасность автотранспортных средств». Одной из основных 
тем, обсуждавшихся участниками встречи, стала проблема по-
вышения эффективности элементов дорожного обустройства – 
в частности, дорожных ограждений. Именно этому вопросу был 
посвящен доклад заместителя генерального директора ФгУП 
«РОСДОРНИИ» В.И. Шестерикова.

Рис.1. Барьерные ограждения во время 
испытаний

Имеющиеся статистические дан-
ные позволяют сделать вывод о том, 
что наличие ограждающих устройств 
на автомобильных дорогах уменьша-
ет количество пострадавших в ДТП по 
сравнению с теми участками дорог, 
где ограждения отсутствуют (табл. 1). 
А ведь за этими сухими цифрами сто-
ят спасенные человеческие жизни! 
Немало людей спасло от гибели при-
менение конструкций ограждений, 
способных при ударе о них скоррек-
тировать траекторию движения авто-
мобилей. 

Исследование дорожных огражде-
ний началось в СоюздорНИИ (руково-
дители разработки д.т.н. В.А. Астров и 
к.т.н. И.Д. Сахарова). Испытания кон-
струкций ограждений впервые в стра-
не были выполнены в 1979 г. — сначала 
на полигоне СоюздорНИИ, а затем на 
испытательной площадке, построен-
ной силами СоюздорНИИ на Дмитров-
ском автополигоне. Для проведения 
испытаний была разработана методи-
ка, которая была принята за основу ав-
тополигоном в последующей работе.

Эта методика, отработанная и до-
полненная в результате накопленно-
го опыта, нашла отражение в ГОСТ  
Р 52721-2007 «Технические средства 
организации дорожного движения. 
Методы испытаний дорожных ограж-
дений».

Результатом анализа накопленной 
информации в период с конца 70-х по 
начало 80-х гг. стала (помимо отбра-
ковки ряда устройств, не отвечающих 
задачам обеспечения безопасности) 
разработка первого стандарта (ГОСТ 

26804-86), включающего в себя тех-
нические требования к ограждениям 
с примерно установленными уров-
нями удерживающей способности. 
Для мостовых сооружений этот по-
казатель составил 190 кДж, для до-
рожных — 196 кДж. Спустя несколько 
лет стало ясно, что подход и критерии 
оценки результатов испытаний требу-
ют корректировки, а сами конструк-
ции ограждений  нуждаются в модер-
низации. 

После выхода стандарта 1986 г. 
на дорогах России было установле-
но огромное количество огражде-
ний, выполненных в соответствии 
с ним. На сегодняшний день около  
15 тыс. км барьерных ограждений 
именно такие. Они уже давно не от-
вечают современным требованиям, 
поскольку разрабатывались на осно-
вании условий движения по автомо-
бильным дорогам, сложившимся в 
60–70-е гг. прошлого столетия. Но это 
не означает, что ограждения по ГОСТ 
26804-86 должны быть демонтирова-
ны и заменены новыми. Возможна их 
модернизация, предусматривающая 
три принципиальных способа улучше-
ния:

  способ  1 — усиление узлов кре-
пления (установка под головку бол-
та, прикрепляющего балку к консо-
ли, шайбы и замена болта М-10, 
прикрепляющего консоль к стойке, 
на болт М-16 — дает увеличение 
удерживающей способности на  
25÷35 кДж);

 способ 2 — использование спосо-
ба №1 плюс установка дополнительных 
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Наличие  
ограждения

Вид ДТП
Ранено, 

чел.
Погибло, 

чел.
Всего ДТП

Тяжесть последствий,  
как отношение

погибших  к общему 
числу ДТП

Отсутствуют

Съезд с обочины  
с опрокидыванием

620 75 450 0,17

Выезд  
на встречную полосу

93 6 30 0,20

Σ 713 81 480 0,17

Имеется

Съезд с обочины с опро-
кидыванием

80 4 55 0,07

Выезд на встречную  
полосу

24 1 25 0,04

Σ 104 5 80 0,06

Таблица 1.  Статистика по местной сети дорог

Рис. 2

стоек — дает увеличение удерживаю-
щей способности  на 60 ÷ 80 кДж;

 способ 3 — использование спосо-
бов 1 и 2, но дополнительные стойки 
применяют высотой 1,1 м — дает уве-
личение высоты и увеличение удер-
живающей способности на 100÷150 
кДж.

Эффективность применения ука-
занных способов проверена испыта-
ниями различных конструкций на ав-
тополигоне «НИЦИАМТ».

В настоящее время барьерные 
ограждения выпускают более 20 про-
изводителей. К сожалению, уста-
новка этих ограждений (по проекту!) 
осуществляется с ошибками. Вот не-
сколько наиболее распространенных 
ошибок:

1) применяют дополнительные сто-
лики под стойки мостовых огражде-
ний, что уменьшает рабочую высоту 
стойки и ухудшает коррекцию движе-
ния грузовых автомобилей (рис. 2);

2) стойки мостовых ограждений ан-
керуют в бетонном приливе, размеры 
которого не обеспечивают требуемую 
прочность анкеровки (рис. 3);

3) применяют ограждения высо-
той 0,6 м на обочине, повышенной на  
15 см по сравнению с отметкой про-
езжей части, что снижает удерживаю-
щую способность на 10÷40 кДж;

4) случай 3, но ограждение высотой 
0,6 м отнесено от бордюра на 50 см и 
более (удерживающая способность 
снижена почти вдвое — рис. 4);

5) просвет под балкой ограждения 
достигает 0,5 м и более (рис. 5);

6) не выдерживаются требования 
по расстоянию от стойки ограждения 
до бровки земляного полотна; имеют 
место случаи, когда стойка дорожного 
ограждения установлена за бровкой 
— рис. 6 (такое ограждение считается 
неработоспособным). 

Список ошибок можно продол-
жить и дальше. Из числа ограждений, 
смонтированных с 1986 г., примерно 
половина установлена неправильно.

В последние годы (2004–2007 гг.) 
были разработаны четыре россий-
ских стандарта, посвященных клас-
сификации дорожных ограждений, 
общим техническим требованиям, 
методам испытания дорожных ограж-

дений и правилам применения. При 
подготовке требований к конструкци-
ям ограждений приняты во внимание 
действующие уже на тот момент ев-
ропейские стандарты. В частности, в 
стандарте eN 1317-2 дорожным адми-
нистрациям европейских стран даны 
рекомендации о том, на какие классы 
удерживающей способности следует 
ориентироваться при принятии ре-
шения о применении тех или иных 
ограждений. Следует подчеркнуть, 
что в этом стандарте напрямую не да-
ются указания, какие и где огражде-
ния следует применять, а лишь сооб-
щается о принятых в Евросоюзе пяти 
классах удерживающей способно-
сти. Таким образом и все дорожные 
условия в соответствии с eN 1317-2 
должны быть разделены на 5 групп, 
для каждой из которых ограждения 
должны иметь свой уровень удер-
живающей способности. При раз-
работке российских стандартов на 
дорожные ограждения учитывалась 
зафиксированная в СНиП 2.05-02-85* 
область применения ограждений на 
дорогах общей сети, в соответствии 
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Рис. 3

Рис. 4

Рис. 5

с которой потребовалось количество  
уровней удерживающей способности 
увеличить вдвое. При этом минималь-
ный уровень практически одинаков 
и в eN (Н1 = 126,6 кДж), и в ГОСТ Р  
(У1 = 130 кДж).

Разработчиками российских стан-
дартов (ГОСТ Р 52289-2004 и  ГОСТ 
Р 52607-2006) были проанализи-
рованы как отечественные требо-
вания, так и опыт применения ев-
ропейских требований дорожными 
администрациями разных стран. 
Например, Италия для разных ти-
пов дорог (расположенных в гор-
ной местности, магистралей, дорог 
местного значения и т.д.) использу-
ет ограждения всех классов удер-
живающей способности от 126,6 
до 724 кДж. Испания тоже в пол-
ной мере использует эту линейку. 
В свою очередь, в Германии не при-
меняют ограждения с удерживаю-
щей способностью более 572 кДж,  
в Нидерландах — более 462 кДж, а в 
Швеции в основном ограничивают-
ся использованием только первых 
двух классов (126,6 и 287,5 кДж). 

Такие ограждения благодаря огра-
ничению скоростного режима и дис-
циплинированности водителей в 

полной мере обеспечивают должный 
уровень дорожной безопасности в 
Европе.  В нашей стране такой под-
ход, увы, не работает (и в обозримом 
будущем позитивных изменений не 
предвидится), поэтому и были разра-
ботаны конструкции с уровнем удер-
живающей способности до 600 кДж. 
Сравнение Италии и России по усло-
виям применения показало, что наш 
подход (с делением от 130 до 400, 
450, 500, 550 и 600 кДж) дает до 30% 
экономии используемых материалов. 

ФГУП «РосдорНИИ» помогает мно-
гим производителям разрабатывать 
конструкции ограждений с использова-
нием различных профилей. Для этого 
существуют расчетные методики и дан-
ные по испытаниям схожих конструк-
ций на полигоне. Особенно большую 
информацию дают отрицательные ре-
зультаты испытания ограждений. Они 
позволяют установить степень опасно-
сти применения на автомобильных до-
рогах ограждений с меньшей, чем тре-
буется, удерживающей способностью. 

В.И. Шестериков, 
д.т.н., заместитель  

генерального директора
ФГУП «РосдорНИИ»





— Павел Олегович, чем было 
обусловлено решение о создании 
именно тоннельной развязки? 

— Мы рассматривали несколько 
вариантов организации двухуров-
невой транспортной развязки на 
перекрестке Пулковского и Петер-
бургского шоссе. После изучения 
материалов инженерных изысканий 
было сделано заключение о неустой-
чивости склона Пулковской горы, и 
это, в свою очередь, потребовало до-
полнительных инженерных меропри-
ятий, необходимых при строитель-
стве транспортной развязки. После 
анализа всех параметров предпо-
чтение получил тоннельный вариант, 
выполняющий сразу несколько за-
дач: это и обеспечение требований 
безопасности дорожного движения, 
и сохранение уникального ландшаф-
та Пулковских высот.  

— Каким образом при проектиро-
вании тоннеля была решена про-
блема неустойчивости склона?

— Проектом организации строи-
тельства тоннеля было предусмо-
трено устройство  тонкостенной кон-
струкции, расположенной в плотных 
глинистых грунтах. За счет этого было 
укреплено основание склона и зало-
жена основа прочной стены. 

Тоннель проходит по створу Пул-
ковского меридиана, который до 
1917 года служил отправной точкой 
триангуляции России: после осно-
вания в 1839 году Пулковской обсер-
ватории на всех русских картах от 
Пулковского меридиана отсчитыва-
ют долготу. Изначально планирова-
лось, что транспортный тоннель ста-
нет фундаментом для архитектурной 
конструкции, устроенной на верх-
ней части склона. Художественное 
оформление Пулковского меридиана 
обеспечивали специалисты, работа-
ющие под руководством известного 
петербургского архитектора Вадима 
Леонардовича Спиридонова. Архи-
текторы выполнили проект художе-
ственной отделки склона и визуально 
выделили меридиан, по створу кото-
рого проходит тоннель. Наша группа 
вела проектирование с учетом этой 
конструкции, но, к сожалению, архи-
тектурная часть проекта так и не была 
реализована.

— Ведь это не единственный па-
мятник истории, попавший в зону 
проектирования?

— Да, вы правы. На реконструиро-
ванном участке трассы М20 недалеко 
от тоннеля находится еще один памят-
ник архитектуры, находящийся под 
охраной КГИОП. Речь идет о фонтане, 
созданном в 1809 году архитектором  
Ж.Ф. Тома де Томоном. Фонтан уста-
новлен на разделительной полосе и 
уже более двух веков украшает до-
рогу в Царское Село. Несколько раз 
поднимался вопрос о демонтаже па-
мятника, но мы смогли найти компро-
миссное решение и оставить фонтан 
на прежнем месте. Удалось сохра-
нить на месте и памятник Пушкину, 
созданный скульптором А.А. Мануй-
ловым в 1956 году.  

— До недавних пор перекресток 
Пулковского и Петербургского 
шоссе из-за частых аварий назы-
вали «перекрестком смерти». Как 
вы считаете, тоннель обеспечива-
ет безопасность автомобилистов? 

— Аварийность перекрестка обуслав-
ливалась пересечением двух интенсив-
ных транспортных потоков, идущих с 
Пулковских высот и из Пушкина в сто-
рону Петербурга. Новая транспортная 
развязка выполнена в разных уровнях, 
где двухполосный наземный поворот со 
стороны Пушкина не соприкасается с 
транспортным потоком, спускающимся 
с Пулковских высот. Поворот же с Пул-
ковского шоссе на Пушкин осуществля-
ется по двум полосам движения через 
тоннель. Таким образом, при проек-
тировании транспортной развязки мы 
обособили направления движения, обе-
зопасив тем самым передвижение по 
реконструированному участку трассы.

— Благодарю вас за интересный 
рассказ. Что бы вы хотели поже-
лать нашим читателям?

— Хочу поздравить всех профес-
сионалов с прошедшим недавно Днем 
строителя, а пожелания такие: колле-
гам — качественно строить, эксплуа-
тационникам — содержать дороги в 
порядке, автомобилистам — аккурат-
но ездить, а журналу «ДОРОГИ. Инно-
вации в строительстве» — всегда дер-
жать нас в курсе событий.

Беседовала  
Наталия Виллен-Рется

В июльском номере нашего 
журнала мы рассказали о ре-
конструкции участка Петер-
бургского шоссе от Витебского 
проспекта до Детскосельского 
бульвара, о торжественной сда-
че этого объекта, такого важно-
го для жителей Пушкина. В этой 
публикации пойдет речь еще об 
одном интересном проекте — 
тоннеле, построенном в рамках 
реконструкции трассы М20 на 
перекрестке Пулковского и Пе-
тербургского шоссе. Ввод в экс-
плуатацию нового сооружения 
в составе транспортной сети, 
объединяющей Санкт-Петербург 
и Пушкин, позволил превратить 
дорогу с высокой аварийностью 
в современную безопасную ав-
тостраду. Работа по созданию 
тоннеля имела свои особенно-
сти, которыми в ходе интервью 
поделился главный инженер 
проекта, заместитель главного 
инженера проектного института 
«Инжтехнология» П. О. Лебедев.

ПО СТВОРУ  
ПуЛКОВСКОГО МЕРИДИАНА
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В Калининградской области ведется строитель-
ство современной скоростной автомагистрали 
«Приморское кольцо». В прошлом году сдана в 
эксплуатацию первая очередь автотрассы, этим 
летом начались работы на следующем участке 
столь важной для Янтарного края дороги.



Строительство,  реконструкция

— Геннадий Павлович, в октябре 
прошлого года сдана первая оче-
редь «Приморского кольца». Про-
комментируйте, пожалуйста, ход 
строительства.

— Ранее в области велось сооруже-
ние обходов городов Багратионовск и 
Чернышевское. Протяженность трасс 
составляла от 4 до 7 километров, а 
вот строительство такого масштаба, 
как дорога «Приморское кольцо», осу-
ществляется впервые. 

Проектирование было начато в 2006 
году, а уже в 2009-м мы имели не толь-
ко законченную проектную докумен-
тацию первой очереди, но и участок 
завершенного строительства дороги 
протяженностью 26,7 километров. 
Общий объем выполненных строи-
тельных работ за два года составил  
7 миллиардов рублей. 

Генеральным подрядчиком строи-
тельства выступила петербургская 
подрядная организация ЗАО «ВАД»  — 
мощная компания, выполняющая ра-
боты с высоким качеством. Наличие 
собственной службы технадзора по-

зволяло обеспечить высокое качество 
работ как своих подразделений, так и 
субподрядных организаций, прове-
рять качество разработанной доку-
ментации, что, безусловно, нам, как 
заказчикам, облегчало работу. 

Строительство первой очереди ве-
лось высокими темпами — в сутки на 
дорогу завозили более 20 тысяч ку-
бометров инертных материалов! Ра-
бота была организована в 3 смены, 
что дало возможность сдать объект с 
опережением графика. 

Построенный участок связывает го-
род с такими объектами инфраструк-
туры, как аэропорт, туристическая 
рекреационная зона, и с курортами 
федерального значения — Зелено-
градском, Светлогорском. Дальней-
шее строительство «Приморского 
кольца» будет стимулировать  раз-
витие портового города Балтийск, 
обеспечит транспортными связями 
промышленную зону в городе Свет-
лый, где расположены завод  «Соя», 
нефтеперегонное предприятие ком-
пании «Лукойл», а также погранич-

ные переходы «Багратионовск»  и 
«Мамонтово-2».

Как известно, вблизи поселка Ян-
тарный запланировано создание 
игорной зоны,  что приведет к значи-
тельному увеличению транспортного 
потока в районе. Очевидно, что су-
ществующие дороги с такими транс-
портными нагрузками справиться не 
смогут. 

С учетом всех обстоятельств мож-
но говорить о том, что новая трасса 
жизненно необходима жителям об-
ласти. Уже в этом году калининград-
цы оценили преимущества новой до-
роги, когда в разгар летней жары они  
вместо привычных 2–3 часов всего 
за 25–30 минут добирались до Курш-
ской косы, своего любимого места 
отдыха.

— На каком этапе находится 
строительство дороги в настоящее 
время?

— Теперь самое главное — не 
останавливаться на достигнутом, а 
продолжать строительство дальше. 
На сегодняшний день подготовлена 
проектно-сметная документация на 
следующий участок, 4-ю очередь, 
определен генеральный подряд-
чик — ЗАО «ВАД». В составе этого 
участка дороги предстоит построить 
13 искусственных сооружений. И хотя 
выбор субподрядчика — прерога-
тива генерального подрядчика, я на  
90 % уверен, что те мостостроитель-
ные организации, которые были за-
действованы на строительстве первой 
очереди, будут привлечены к работам 
и на новом участке. Ведь в непростых 
условиях, вызванных сжатыми сро-
ками строительства, они обеспечили 
высокое качество работ и проявили 
организованность. По графику дорогу 
должны построить к концу 2012 года, 
но мы надеемся, что уже к октябрю 
2011 года четвертая очередь будет 
сдана. 

В августе объявляем тендер на про-
ектирование 7-й и 9-й очередей, а в 
2011 году начнется строительство. 

— Построенный участок по всем 
параметрам соответствует доро-
гам мирового уровня. Кто занима-
ется его содержанием?

— Конкурс, а точнее — аукцион на 
содержание первой очереди «При-
морского кольца» выиграло террито-
риальное предприятие — ДЭП  № 1. 
Но поскольку трасса в соответствии с 
законом будет передана в федераль-
ную собственность (она ведет к стра-
тегическим объектам федерального 
значения — погранпереходам, мор-
скому порту, аэропорту), то и опреде-

Скоростная автомагистраль «Приморское кольцо» — первая такого 
класса в Янтарном крае. С учетом того, что новая дорога обеспечит 
современное сообщение между Калининградом и странами Евро-
пы, можно говорить о том, что она станет частью европейской до-
рожной сети. Сегодня мы предлагаем вашему вниманию интервью 
с директором Управления дорожного хозяйства Калининградской 
области  г. П. Лейбовичем, в котором рассказывается о ходе реа-
лизации этого масштабного проекта.

ДОРОгА  БЕЗ  гРАНИЦ
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лять эксплуатирующую организацию 
в дальнейшем будет федеральный 
заказчик.

На наш взгляд, желательно, что-
бы ее и содержала та организация, 
которая построила. Сейчас готовят-
ся документы для передачи дороги  
в федеральную собственность. Ког-
да это произойдет — будет решать 
Правительство РФ. Возможно, что 
следующую очередь будут строить 
уже федералы. В настоящее время 
содержание автодороги осущест-
вляется за счет областного бюджета. 
Нас спасла новая правительственная 
программа по закупке дорожной и 
коммунальной техники у российских 
предприятий. В основу этой про-
граммы было заложено софинан-
сирование: 30% средств выделяет 
регион и 70% — федералы. Мы заку-
пили около 30 единиц техники, и вся 
она направлена на содержание этой 
дороги.

— Уже известно, в чье подчине-
ние отойдет дорога — в ведение 
«Севзапуправтодора» или ГК «Ав-
тодор»?

— Пока сложно сказать. Мы вели 
переговоры с госкомпанией «Авто-
дор», однако решение будет прини-
мать министерство транспорта.

— Если трасса будет передана 
госкомпании, станет ли дорога 
платной?

— Пока нет основания говорить об 
этом. Перевод автодороги в разряд 
платных потребует очень больших 
вложений, ведь проектируется она 
как дорога общего пользования. 

— С какими трудностями при-
шлось столкнуться в процессе 
строительства?

— Самая большая проблема на 
сегодняшний день — это земель-
ные отношения. Вся земля должна 
быть переведена в категорию «зем-
ли транспорта». А пока некоторые 
участки все еще относятся к сельхоз-
угодьям, к землям промышленного 
назначения и коллективного поль-
зования… Приходится принимать 
дополнительные постановления, за-
ниматься и передачей земель, и вы-
купом, и кадастром.

— Когда должно сомкнуться 
«Приморское кольцо»?

— К 2016 году планируется завер-
шить строительство «Приморского 
кольца», но без моста через залив. 
Стоимость строительства этого мо-
стового сооружения очень высокая, 
поэтому потребуются частные инве-
стиции. Сейчас готовится инвести-

ционное обоснование. Не исключено, 
что это будет вантовый мост или тон-
нель под каналом. 

— Принято решение о создании 
федерального дорожного фонда. 
Поможет ли дорожный фонд напол-
нить соответствующие бюджеты?

— Надеемся, что с образованием 
дорожного фонда финансирование 
улучшится. Наверное, будет увели-
чено и финансирование объекта. До 
последнего времени федералы вы-
деляли регионам субсидии. Теперь 
же, в соответствии с выполненными 
нами расчетами, если деньги мы бу-
дем собирать у себя на территории, 
то за счет большого количества соб-
ственных транспортных средств и 
транзитного транспорта, следую-
щего из Европы, в территориальный 
бюджет будет стекаться больше де-
нег, чем  было ранее. Но как будут в 
действительности собираться и рас-
пределяться денежные средства — 
определит правительство. Со своей 
стороны могу сказать, что решение 
о создании федерального дорожно-
го фонда — абсолютно правильное. 
Ведь это гарантия того, что целевые 
средства будут потрачены именно 
на дороги. 

Беседовала Регина Фомина
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ПРИМОРСКОЕ КОЛЬЦО —  
ВИЗИТНАЯ КАРТОЧКА ВАДА

Петербургская дорожно-строительная организация ЗАО «ВАД» 
хорошо известна далеко за пределами своего региона как один 
из лидеров отрасли. На сегодняшний день компания имеет свои 
представительства в Карелии, Вологде, Перми и Калинингра-
де. география объектов предприятия обширна, но при этом  все  
они — узнаваемы. Их объединяет то, что принято называть петер-
бургским стилем: строгая красота и четкость линий, основатель-
ность и завершенность. Вот и введенный в эксплуатацию участок 
Приморского кольца можно по праву назвать новой визитной 
карточкой ВАДа. Корреспондент журнала «ДОРОгИ. Инновации 
в строительстве» побывала в гостях у калининградских ВАДов-
цев. Начальник строительного управления ЗАО «ВАД» по Кали-
нинградской области Николай Евсюков, несмотря на занятость, 
охотно согласился принять участие в беседе. 
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—  В декабре 2007 года ЗАО «ВАД» 
выиграло конкурс и приступило к рабо-
там по строительству первой очереди 
Приморского кольца. В соответствии 
с проектом трасса от  Калинингра-
да до Зеленоградска с подъездом к 
аэропорту Храброво представляет 
собой дорогу категории 1Б протяжен-
ностью 27 км и имеет по две полосы 
в каждом направлении с асфальтобе-
тонным покрытием, разделительную 
полосу, барьерное ограждение и осве-
щение на всем протяжении. Сразу по-
сле объявления результатов тендера  
был закуплен асфальтобетонный завод 
MarINI производительностью до 300 
тонн в час. С  мая 2008 года по октябрь 
2009 года работы на объекте велись 
особенно активно. Дорога была сдана 
на 2 месяца раньше срока, 27 октября 
2009 года. 

Бесспорно, выполнение такого 
большого объема и в такие сжатые 
сроки — это рекорд. Мы долго ис-
кали оптимальные пути решения по-
ставленной задачи и опытным путем 
нашли такую схему. Эту задачу  уда-
лось решить благодаря правильной 
организации труда. В калининград-
ской команде ВАДа трудится около 20 
геодезистов, в их числе те, кто про-
ектирует и  кто занимается исполни-
тельной документацией. Именно они, 
геодезисты, и контролируют весь ход 
строительства, начиная от укладки 
земляного полотна (нанесение от-
меток, сопоставление с проектом, 
устройство конструктивов) до уклад-
ки асфальтобетонного покрытия, а 
уже непосредственно производство 
работ ведут мастера. 

— C какими трудностями при-
шлось столкнуться в ходе строи-
тельства первой очереди?

— Наша задача, как генподрядчи-
ка,  вовремя обеспечить субподряд-
чиков необходимым объем работ, а 
это значит — надо разработать гра-
фик производства работ с учетом 
пожеланий всех участников проекта.  
В связи с необходимостью возведения 
12 мостов и путепроводов, прокладки 
большого  количества водопропуск-
ных труб, коммуникаций, проведения 
археологических работ было непро-
сто  скоординировать свои действия с 
действиями субподрядчиков. 

Один из сдерживающих факто-
ров — отвод земель. Многие земли 
оформлены в частную собственность 
и государственному заказчику при-
ходилось предпринимать ряд дей-
ствий, которые бы позволяли нам 
проводить работы на территории 
собственников. 

Также возникали сложности из-за 
разминирования большого коли-
чества взрывоопасных предметов,  
которые нередко находились в не-
посредственной близи от газопрово-
дов и населенных пунктов. Отчасти 
тормозили строительство дороги ар-
хеологические раскопки в зоне строи-
тельства.   Они предусмотрены проек-
том, но невозможно спрогнозировать 
время, которое понадобится изыска-
телям для выполнения всех археоло-
гических работ. 

Важно отметить, что Калининград-
ская область — отдельный регион, 
не имеющий общих границ с други-
ми регионами России. В этой связи 
доставка материалов, техники, кон-
струкций создает дополнительные 
трудности. Из-за таможенных пошлин 
возрастает цена на стройматериалы. 
Доставка техники напрямую зависит 
от  бесперебойности работы порта в 
Усть-Луге, и, в частности, от распи-
сания движения паромов. Так, оста-
новка движения парома затормозила 
доставку техники на две недели! 

— Вы приступили к работам по 
второй очереди строительства. 
Какой объем работ предстоит вы-
полнить?

— В ходе строительства второй 
очереди (хотя в соответствии с про-
ектом она является четвертой) будет 
проложена трасса от Светлогорска до 
Зеленоградска с подъездом к городу 
Пионерскому  протяженностью 24 км. 
Вот ее основные характеристики: 

 объем земляного полотна — 4,8 
млн м3; 

 песчано-подстилающий слой 
(ППС) — 500 тыс. м3; 

 щебеночное основание — ЩПС 
С-5 — 509 тыс. т.; 

 дорожное покрытие — трехслой-
ный асфальтобетон; 

 верхний слой основания — 10 см;
 нижний слой покрытия — 7 см; 
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 верхний слой покрытия, из габ-
бровых пород, — 5 см. 

Щебень же приходится закупать 
в Швеции, так как местного — нет, а 
стоимость российского из-за про-
хождения границ увеличивается 
вдвое. Первоначально рассматрива-
ли возможность  закупки щебня в Бе-
лоруссии, а также —  из собственных 
карьеров, но шведский в любом слу-
чае оказывается дешевле. 

Генеральный проектировщик, раз-
работавший инженерный проект 
первой и четвертой очередей — Са-
ратовский филиал ГИПРОДОРНИИ. 
Однако по условиям конкурса на 
строительство разработчиком рабо-
чей документации является органи-
зация, которая его выиграла, то есть 
мы, ЗАО «ВАД». У нас на субподряде 
находится ЗАО «Гипростроймост — 
Санкт-Петербург», разработавший 
рабочую документацию для мостов 
и путепроводов, а непосредствен-
но работы по строительству мостов 
и путепроводов выполняет ООО 
«Спецмост». Калининградская орга-
низация «Проектстроймонтаж — Ка-
лининград» занимается проектиро-
ванием и устройством освещения на 
всей протяженности трассы. 

Все дорожные работы ЗАО «ВАД» 
выполняет своими силами, а это 97–
98% от общего объема работ. 

В конце марта, когда земля уже не-
много отошла после суровой зимы (про-
мерзание грунта доходило до 1,2 м),  
приступили к земляным работам.

На сегодняшний день на объекте ра-
ботает около 300 человек, из них — 
инженерно-технический состав — 
порядка 60 человек, на строитель-
стве задействовано около 300 еди-
ниц дорожно-строительной техники. 
При штабе строительства разверну-
та дорожная лаборатория для входя-
щего контроля качества материалов, 
оснащенная современным дорого-
стоящим оборудованием.  

На данном участке предусмотрено 
возвести 13 мостов и путепроводов, 
устроить более 60 водопропускных 
труб из гофрированного металла. Из 
него же по индивидуальному проекту 
будет сооружен и арочный путепро-
вод. По заданию заказчика количе-
ство двухуровневых развязок  требу-
ется увеличить с трех до пяти. 

— Как местное население отно-
сится к столь масштабному для 
региона строительству?

— Дело в том, что в соответствии 
с  графиком производства работ на 
cтройплощадки необходимо заво-
зить песок в количестве  25 тыс. м3 в 
сутки. Для выполнения такой задачи 
со стороны местных перевозчиков 
привлечено около 200 единиц само-
свалов. Однако проблема в том, что 
региональные дороги не предназна-
чены для перевозок большегрузными 
машинами в таком количестве. Это 
создает  определенные трудности, 
в том числе для  жителей Калинин-
градской области. Через заказчика 
строительства, администрации райо-
нов, правительства Калининградской 
области ведется разъяснительная 
работа, ход строительства освещает-
ся местной прессой. Но несмотря на 
вынужденные неудобства, калинин-
градцы с нетерпением ждут того дня, 
когда сомкнется Приморское кольцо 
и они смогут беспрепятственно пере-
двигаться в пределах своего региона.

В ближайшее время будет объявлен 
конкурс на проектно-изыскательские 
работы по седьмой очереди. Про-
тяженность участка составит 32 км.   
С учетом экспертизы стадия «Проект» 
займет целый год, а само строитель-
ство — не менее двух лет. ЗАО «ВАД» 
активно готовится к тендеру на строи-
тельство этих очередей. Коллектив 
редакции нашего журнала от всей  
души желает ему победы в конкурсе!

Беседовала Елена Андреева
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Начальник лаборатории  ЗАО «ВАД»

Лагерь археологов 

На строительстве 4-й очереди





КАЛИНИНгРАДСКАЯ ОБЛАСТЬ  
НАВОДИТ МОСТЫ

Общество с ограниченной ответственно-
стью «СПЕЦМОСТ» образовано в 2004 г.

Компания специализируется в области 
строительства, реконструкции и капиталь-
ного ремонта искусственных, гидротехни-
ческих сооружений и инженерных сетей на 
железных и автомобильных дорогах, осу-
ществлении функций генерального под-
рядчика.

ООО «СПЕЦМОСТ» принимало участие в 
строительстве следующих объектов:

— судопропускное сооружение С-2 «Авто-
дорожный мост» и водопропускные соору-
жения Комплекса защитных сооружений  
г. Санкт-Петербурга от наводнений;

— путепровод в районе станции Бронка в 
составе КАД г. Санкт-Петербурга;

— путепровод в г. Подольске через авто-
мобильную и железную дороги; 

— строительство второго пути  на участке 
Вологда — Буй Северной железной дороги;

— строительство второго пути на перегоне 
Сосново — Петеярви Октябрьской железной 
дороги в Ленинградской области;

— строительство эстакады через желез-
ную дорогу  и Дзержинское шоссе в г. Ко-
тельники;

— устройство водопонижения котлова-
нов и свайных оснований напорных во-
доводов при строительстве Загорской 
ГАЭС-2;

— строительство Олимпийских объектов 
по титулу: «Совмещенная (автомобиль-
ная и железная) дорога Адлер — горно-
климатический курорт «Альпика-Сервис». 
Устройство фундаментов из буронабив-
ных свай для опор мостов и подпорных 
стенок).
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— Сергей Григорьевич, первая 
очередь строительства Примор-
ского кольца сдана… Какие вос-
поминания у Вас связаны с этой 
работой?

— Вспоминать ход уже завершен-
ного строительства всегда приятно, 
ведь помнится только хорошее: как 
сдавали объект, как ленточку перере-
зали. Но были и свои трудности… 

За 13 месяцев нами построено 13 ис-
кусственных сооружений. Сжатые сро-
ки изысканий, прежде всего, геологи-
ческих, повлияли на  качество проекта, 
в котором местная геология не получи-
ла точного отражения.  А в результате — 
в ходе строительства нам приходилось 
сталкиваться с проблемой уточнения 
несущей способности грунтов, кото-
рая не всегда соответствовала проек-
ту. ЗАО «Институт Гипростроймост — 
Санкт-Петербург» выдавал проектное 
решение без лишних проволочек в 
очень короткие сроки, за что инжене-
рам этого института хотелось бы выра-
зить огромную благодарность. 

В этом, в принципе, и заключалась 
одна из самых больших проблем…

— Имелись ли какие-либо  тех-
нологические особенности  при 
строительстве мостовых сооруже-
ний первой очереди строительства 
Приморского кольца?

— Не могу сказать, что мы применя-
ли какие-то особенные методы строи-
тельства. Обычные, уже отработанные  
технологии… Четыре путепровода 
— сталежелезобетонные пролетные 
строения, пять искусственных соору-
жений представляют собой рамные 
монолитные конструкции. Однако сто-
ит отметить интересную конструкцию 
трех мостов. Они — свайноплитные, 
разработанные под руководством 
Главного инженера проекта — Алек-
сея Алексеевича Клименкова (ЗАО 
«Институт Гипростроймост — Санкт-
Петербург»). Эта конструкция очень 

технологична, так как отсутствуют 
ростверки, стойки, опорные части, а 
заделка свай осуществляется непо-
средственно в плиту. До возведения 
этих трех мостов в России было толь-
ко одно такое сооружение, теперь же 
с нашей помощью — четыре. 

— Какова численность ваших ра-
ботников в регионе?

— Сейчас в Калининграде трудится 
около 800 человек, причем  не только 
на втором участке Приморского коль-
ца. Наши мостовики работают и на 
строительстве мостового перехода 
через реки Старая и Новая Преголя 
в Калининграде, а это тоже крупный 
объект. Длина сооружения (без под-
ходов) составляет 1883 метра. Ввиду 
больших объемов строительства к 
сентябрю планируем увеличить чис-
ленность работников на территории 
Калининградской области до 1000 
человек. Из-за удаленности региона 
используем вахтовый метод работы: 
месяц работы, месяц отдыха. Для 
проживания организовано два вахто-
вых поселка, где люди живут в зданиях 
модульного типа со всеми удобства-
ми.  Есть место для отдыха и досуга. 
Зато и трудятся у нас люди с полной 
отдачей.

— Расскажите, пожалуйста, о ходе 
строительства второй очереди. 

— Работы по второй, а правильнее 
ее называть, четвертой  очереди на-
чались в начале июня. Предстоит по-
строить 13 мостов и путепроводов.  
В настоящее время идут работы по 
подготовке участков под строитель-
ство, производятся работы по устрой-
ству котлованов и укрепление их 
стенок шпунтом, забиваем сваи, бе-
тонируем опоры... В декабре следую-
щего года должна быть сдача объекта, 
но мы планируем завершить работы 
раньше, ко Дню дорожника. Этому 
способствует и наше взаимопонима-
ние с заказчиком-застройщиком и  Ге-

Все искусственные сооруже-
ния в составе первой очереди 
строительства Приморского 
кольца построены специа-
листами московской орга-
низации ООО «СПЕЦМОСТ».  
В настоящее время мосто-
вики приступили ко второму 
этапу работ. За комментари-
ями  наш журнал обратился к 
начальнику строительства в  
г. Калининграде Сергею 
Афанасьеву. 
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Свайноплитная мостовая конструкция Путепровод в составе 1-й очереди



Строительство,  реконструкция

неральным подрядчиком: ЗАО «ВАД», 
генеральный подрядчик по обеим 
очередям, всегда  организовывает 
работу так, что у нас не возникает вы-
нужденного простоя. ЗАО «ВАД» отли-
чает рациональность и оперативность 
в принятии решений, а ведь это очень 
важно в совместной работе. 

— В ходе строительства прихо-
дится ли мостовикам выполнять 
работы, связанные с риском? 

— Стройплощадка — это всегда 
территория повышенной опасности. 
На четвертой очереди «кольца» трас-
са будет трижды пересекать элек-
трифицированные железнодорож-
ные пути, а наличие контактной сети 
– это, как известно, дополнительные 
риски. Привлечение высокопрофес-
сиональных кадров и правильная ор-
ганизация труда позволяют миними-
зировать все эти риски.

— Как мне довелось увидеть, на 
двух ваших  строительных площад-
ках развернуто бетонное производ-
ство. Разве вы не используете гото-
вые железобетонные конструкции?

— Ввиду того, что с доставкой сбор-
ных железобетонных конструкций в г. 
Калининграде существуют определен-
ные проблемы, связанные с  большей 
удаленностью от заводов ЖБИ и пере-
сечением границ,  проектом преду-
смотрено максимальное использова-
ние монолитного железобетона.

В этом году ООО «СПЕЦМОСТ» осво-
ило выпуск и собственных железобе-
тонных изделий. Это  призматические 
сваи сечением 35×35 см, длиной до 16 м 
с любым типом армирования. По-
строены и оборудованы по последнему 
слову техники пропарочные камеры: 
контроль за температурой в конструк-
ции и влажностью осуществляется с 
помощью компьютерной программы, 
максимально исключающей человече-
ский фактор. В этом году с учетом объ-
емов потребления бетона на четвертой 
очереди строительства предприятие 
дополнительно приобрело бетонный 
завод cOBra-40. Также мы освоили из-
готовление мостовых элементов любых 
геометрических форм из стеклофибро-
бетона. Карнизные блоки из этого ма-
териала на строительстве моста через 
реки Старая и Новая Преголя тоже про-
изводим сами. С этого года  качество 
выпускаемых нами изделий отслежи-
вает ООО «Мостовая инспекция».  

Значительно увеличили мы и парк 
техники, особенно грузоподъемной. 
Все эти меры позволят нам нарастить 
объемы производства работ и сдать 
объекты в намеченные сроки и с вы-
соким качеством.

— Спасибо за познавательную 
экскурсию по объектам строитель-
ства и за интересную беседу. 

 Беседовала Регина Фомина

Заместитель главы администрации города Калининграда, председатель ко-
митета по архитектуре и строительству Павел Георгиевич Саркисов:

— В последние годы Калининград уже не справляется с существующим транспортным по-
током. В часы пик на центральных улицах выстраиваются длинные пробки и город встает. Но-
вый мост через реки Старая и Новая Преголя поможет разрешить назревшую транспортную 
проблему. Он разгрузит Ленинский проспект и создаст возможность движения транзитно-
го транспорта, минуя центр, в сторону «Восточной тангенты»: через улицу Аллея Смелых к 
развивающимся районам города (южному и восточному), а также в другом направлении  —   
к улице Дзержинского и  Московскому проспекту. 

Я лично курирую это стройку и, как мостовик по образованию, могу дать профессио-
нальную оценку деятельности подрядчика. Я удовлетворен ходом строительства этого 
мостового перехода: рабочий процесс  организован грамотно, работы ведутся  в соот-
ветствии с графиком, мостовики ответственно и с пониманием подходят к выполнению 
своих задач. 
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Строительство моста через реки Старая и Новая Преголя На строительной площадке
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ЗАО «ТОЧИНВЕСТ»: КАЧЕСТВО, 
ПРОВЕРЕННОЕ ВРЕМЕНЕМ

— Николай Николаевич, охарак-
теризуйте, пожалуйста, сегод-
няшнюю ситуацию на рынке до-
рожных и мостовых ограждений. 
Какие главные проблемы волнуют 
дорожное сообщество?

— Ситуация на рынке дорожно-
мостовых ограждений — это отраже-
ние ситуации в целом по дорожной 
отрасли. Кризис в 2009 году заста-
вил многие коммерческие структу-
ры обратить внимание на дорожно-
строительный рынок. На фоне 
общего спада в экономике  отрасль 
с государственным финансировани-
ем выглядела достаточно привлека-
тельной, что привело к появлению на 
рынке новых компаний, не обладаю-
щих достаточным опытом и произво-
дящих незначительные объемы про-
дукции сомнительного качества.

Что касается самого рынка 
дорожно-мостовых ограждений, то 
такие факторы, как сокращение ра-
нее  утвержденных в ФЦП объемов 
финансирования по сравнению с 
2009 годом и удорожание металла с 
начала 2010 года более чем на  15% 
создают ситуацию, при которой мо-

гут выжить только эффективные ком-
пании, с оптимальной структурой 
затрат, способные предложить рын-
ку действительно качественную про-
дукцию. 

Отмечу и такую тенденцию на 
рынке, как появление собственных 
дорожно-строительных подразде-
лений у производителей дорожно-
мостового ограждения. Экономиче-
ский  эффект от такой инте грации 
позволяет производителям барьер-
ного ограждения самостоятельно 
участвовать в торгах и вести работы 
на объектах дорожного строитель-
ства комплексно. Происходит укруп-
нение и диверсификация деятель-
ности производителей барьерного 
ограждения.

— Почему некачественные ба-
рьерные ограждения зачастую 
устанавливаются на дорогах? Ка-
кие пути борьбы с появлением на 
рынке контрафактной продукции 
вы видите?  

— Главная причина — стремление 
заказчика сэкономить любым спо-
собом. В частности, Закон 94-ФЗ в 
части проведения открытых аукцио-

нов вынуждает дорожных строите-
лей использовать самые дешевые 
материалы в ущерб качеству. Кроме 
того, содержанием и строительством 
дорог в настоящее время  занимают-
ся разные компании, что зачастую 
приводит к ухудшению качества про-
изводимых работ. В правительстве 
сейчас активно обсуждается пред-
ложение закрепить обслуживание 
дорог за дорожно-строительными 
компаниями, непосредственно стро-
ившими данный объект. Данная мера 
была бы полезна и по отношению 
к дорожно-мостовому барьерному 
ограждению, так как строители бо-
лее ответственно будут подходить к 
выбору поставщика.

— Ограждения с какими характе-
ристиками выпускает ваше пред-
приятие? 

— ЗАО «Точинвест» производит до-
рожные ограждения с удерживающей 
способностью от 130 до 600 кДж, мо-
стовые ограждения  — от 250 до 600 
кДж. В этом году активным спросом 
пользуются двухъярусные ограждения 
350–400 кДж. Это  продиктовано, пре-
жде всего, требованиями проектов  

Рязанское предприятие по производству барьерных 
ограждений давно зарекомендовало себя как лидер 
на рынке дорожных и мостовых ограждающих кон-
струкций. Также на заводе выпускаются  перильные 
ограждения и воздушные пешеходные  переходы, опо-
ры наружного освещения и остановочные павильоны 
для пассажиров общественного транспорта. Вся про-
дукция отвечает высоким требованиям качества и са-
мых взыскательных заказчиков. В чем залог успеха 
предприятия, читателям нашего журнала  рассказы-
вает коммерческий директор ЗАО «Точинвест» Нико-
лай Афонин. 
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к строящимся дорожным объектам, 
на которых завод выступает постав-
щиком дорожного ограждения.

— Учитываются ли  результаты 
испытаний на Дмитровском поли-
гоне при разработке новых видов 
ограждений? 

— Ограждения, выпускаемые на-
шим заводом, сертифицированы и 
прошли полный цикл натурных ис-
пытаний на Дмитровском полигоне 
(Московская область). Процедура 
сертификации проходила в НИЦ БДД 
МВД РОССИИ (ОС «Безопасность до-
рожного движения»). 

Новые разработки дорожных и мо-
стовых барьерных ограждений также в 
обязательном порядке  подвергаются 
натурным испытаниям на полигоне. 
После каждого испытания инженерно-
проектное подразделение предприя-
тия анализирует полученные резуль-
таты и вносит новые предложения по 
совершенствованию конструкции. 

— Чем отличается ваша продук-
ция от продукции других произво-
дителей? 

— Технические условия разрабо-
таны совместно с государственным 
предприятием «РосдорНИИ». При 
этом были применены новые кон-
структорские решения, а также учтен 
опыт различных европейских произ-
водителей. Главное отличие нашего 
барьерного ограждения — это новые 
конструктивные решения. Опыт со-
трудничества со строительными ком-
паниями, изучение замечаний и реко-
мендаций при монтаже ограждений 
позволяет своевременно совершен-
ствовать конструкцию ограждений и 
дополнять  технические условия под 
новые требования.

— Какими конкурентными преи-
муществами обладает ЗАО «Точ-
инвест»?

— Прежде всего, это наличие соб-
ственного цеха цинкования, введен-
ного в эксплуатацию в 2008 году. 
Производство построено «под ключ» 

иностранным подрядчиком — чеш-
ской фирмой IKOMOr с использо-
ванием  новейшего оборудования 
ведущих фирм в области горячего 
цинкования —  немецкой фирмы 
KerNer  и чешской IKOMOr. Ванна 
цинкования W. Pilling, размеры ванны 
7000 ×1400×2500 мм, полный замкну-
тый цикл производства дорожных и 
мостовых ограждений  позволяют га-
рантировать качество работ на всех 
этапах производства согласно ГОСТ Р 
52607-2006, ГОСТ 9.307-89. Высокое 
качество цинкового покрытия высоко 
оценено  специалистами Роскосмоса 
(проведены работы по цинкованию 
элементов стартового комплекса для  
Гвианского космического  центра во 
Французской Гвиане);

 мощность предприятия в 3000 
тонн барьерного ограждения в месяц 
и складская программа предприятия 
(110 км) позволяют работать с круп-
ными заказами и выполнять большие 
объемы поставок в короткие сроки;

 на предприятии действует соб-
ственный инженерно-проектный от-
дел;

 предприятие ведет гибкую цено-
вую политику;

 предприятие производит ограж-
дения, конструктив которых широко 
известен на рынке, а качество прове-
рено временем и в неблагоприятных 
условиях на конкретных объектах.

— На какие объекты поставля-
лась ваша продукция?

— ЗАО «Точинвест» образовано в 
декабре 1997 года. За период ра-
боты предприятия было поставле-
но большое количество барьерных 
ограждений в различные регионы. Из 
последних крупных объектов можно 
выделить следующие:

 федеральная трасса М-4 «Дон» 
(Московская, Липецкая, Воронеж-
ская области, более 170  км); 

 федеральная трасса М-5 (Рязан-
ская область, Республика Башкорто-
стан, более 70 км);

 кольцевая автомобильная до-
рога в г. Санкт-Петербурге и в  
г. Луге Ленинградской области, бо-
лее 15 км; 

 кольцевая автомобильная дорога 
в г. Калининграде, более 200 км;

 федеральная автомобильная 
трасса М-7 «Волга» (Московская 
область, Республика Татарстан, бо-
лее 20 км) и многие другие.

ЗАО «Точинвест» 
г. Рязань, ул. Зубковой, 8А

Тел.: +7 (4912) 30-07-77
Факс: +7 (4912) 30-07-70

www.tochinvest.ru



— Николай Дмитриевич, Новго-
родская область занимает шестое 
место в России по протяженности 
автодорог с асфальтобетонным 
покрытием на одного жителя. Рас-
скажите, пожалуйста, как обстоит 
дело с содержанием областной 
дорожной сети?

— Действительно, в нашей обла-
сти хорошо развита дорожная сеть. 
Однако состояние дорожного хозяй-
ства в области тяжелейшее, а феде-
ральные субсидии — крайне недо-
статочны. 

Надежды на улучшение ситуации 
появились было три года назад — 
после  выхода постановления пра-
вительства РФ от 23.08.2007 года 
№ 539, которое регламентировало 
затраты на ремонт и содержание 
автомобильных дорог. На основании 
этого документа был установлен нор-
матив на содержание дорог V катего-
рии в размере 695 тысяч рублей на 
километр в ценах 2007 года. Однако 
на сегодняшний день в нашем регио-
не на содержание одного километра 
дороги выделяется всего 56 тысяч 
рублей, то есть почти в 12 раз мень-
ше нормативного (а ведь в области 
содержатся автодороги не только  
V категории), с финансированием 
же ремонтных работ ситуация и того 
хуже.

Понятно, что при таком скудном 
бюджете качественно содержать до-
роги трудно. Вот и приходится латать 
дыры — заниматься исключитель-
но ямочным ремонтом на наиболее 
проблемных участках. На эти цели 
область тратит всего 190 миллионов 
рублей в год. Отрадно, что губерна-
тор с пониманием относится к этой 
проблеме и в самое ближайшее вре-
мя областная Дума в соответствии 
с его предложением планирует рас-
смотреть вопрос об увеличении бюд-
жета на содержание автодорог на 
сумму 150 миллионов рублей. Боль-
шую часть этих  средств мы плани-
руем направить на ямочный ремонт, 
объем которого составляет 40% от 
всех видов работ.

— Я проехала по дорогам обла-
сти. Многие  из них нуждаются в 
срочном ремонте. Прокомменти-
руйте, пожалуйста, ситуацию.

— Приведу несколько цифр. Про-
тяженность дорог областного под-
чинения составляет 8462 километра. 
В этом году на их содержание из об-
ластного бюджета выделено 475 мил-
лионов рублей. Дополнительно на  
ремонт областной дорожной сети за-
планировано выделить 79 миллионов 

ДОРОгИ  
ЗЕМЛИ 
НОВГОРОДСКОЙ

Дорожная сеть Новгородской области одна из самых раз-
ветвленных в стране. Казалось бы — повезло жителям зем-
ли Новгородской. Однако — радоваться-то  нечему: доро-
ги с каждым годом все больше и больше разрушаются…  
О проблемах дорожного хозяйства области в ходе интервью 
рассказал заместитель начальника гУ «Управление автомо-
бильных дорог Новгородской области «Новгородавтодор» 
Н.Д. Закалдаев.
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рублей и 47,5 миллиона — на ремонт 
мостов. На модернизацию и рекон-
струкцию автодорог общего пользо-
вания из областного бюджета в этом 
году поступит 282 миллиона рублей. 
Федеральные субсидии составят 
700 миллионов, но основная их часть 
будет направлена на строительство 
нового мостового перехода. А те-
перь применим простую арифмети-
ку. Протяженность дорог с асфаль-
тобетонным покрытием в области — 
около 4500 километров. Межре-
монтные сроки составляют 4–6 лет. 
И если поделим 4500 на 6, получим 
750. Именно столько километров 
дорог надо ремонтировать ежегод-
но. Ремонт же одного километра 
дороги IV категории, как известно, 
стоит от 5 до 8 миллионов рублей. 
Сами посчитайте, много ли мы смо-
жем отремонтировать… А ведь раз 
в 12 лет нужно проводить капиталь-
ный ремонт, следовательно, 375 
километров дорог нужно ремон-
тировать каждый год капитально. 
Правда, дороги в четырех районах 
области мы планируем  отремон-
тировать за счет средств, которые 
поступят  в связи со  строитель-
ством на их территориях  БТС-2 
(нефтепровода «Балтийские транс-
портные системы» до Усть-Луги).  
В этой связи у нас  заключен дого-
вор на сумму 80 миллионов рублей. 

— На одной из дорог я наблю-
дала заваленные лесом обочины. 
Это последствия урагана?

— Да, погодные катаклизмы в этом 
году мы ощутили в полной мере. Так, 
только восстановление дороги по-
сле размыва из-за паводка  на реке 
Осьма обошлось областному бюдже-
ту в 1,8 миллиона рублей. А мощный 
ураган 29 июля в Боровичском и Лю-
бытинском районах повалил почти 50 
гектаров леса, из-за чего потребова-
лись дополнительные средства  для  
расчистки дорог от завалов  и  вос-
становления сообщения. Дорожники 
работали в усиленном режиме и за 
два дня восстановили движение — 
распилили поваленные деревья и 
растащили их по обочинам. Однако 
потребуется еще 5,5 миллиона ру-
блей на вывоз леса. 

— Работу каких подрядных орга-
низаций Вы бы хотели отметить?

— Большой объем работ по рекон-
струкции дороги Шимск — Невель 
выполняет подрядная компания 
«Акрос». Конкурс на строительство 
мостового перехода через Волхов в 
городе Великий Новгород выигра-
ла мостостроительная организация 

«Мостострой № 6». В сфере содер-
жания хочется отметить такие органи-
зации как ООО «Солид», ООО «Старо-
русское ДЭП» и ООО «Новгородское 
ДРП».

— Несколько слов по поводу воз-
рождения федерального дорож-
ного фонда…

— Не секрет, что в дорожную от-
расль нужно вкладывать намного 
больше денежных средств, так как 
дорожное хозяйство очень затрат-
ное. Если Федеральный дорожный 
фонд, о создании  которого было не-
давно объявлено, будет способство-
вать многократному увеличению 
целевых денежных средств для до-
рожных нужд (не только федераль-
ных, но и областных) — это благо. 
Однако Закона о дорожных фондах 
еще нет.

— Что бы Вам хотелось добавить 
в заключение нашего разговора?

— Возвращаясь к теме планирова-
ния, отмечу, что у нас подготовлена 
программа по ремонту и содержа-
нию автодорог на 2011–2013 годы, 
которая в настоящее время проходит 
согласование в комитетах админи-
страции области. В соответствии с 
программой количество денежных 
средств на эти цели будет увеличено 
в разы. В целом же Новгородская об-
ласть планирует перейти к 2015 году 
на нормативное содержание дорог. 

Беседовала Регина Фомина
Благодарим за помощь  

в организации поездки Комитет  
по туризму и зарубежным связям 

Администрации Великого Новгорода и 
редакцию альманаха «Автомаршрут»
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ТРЕТИЙ МОСТ  
ДЛЯ НОВГОРОДцЕВ
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Начальник отдела капитально-
го строительства ГУ «Управление 
автомобильных дорог Новгород-
ской области «Новгородавтодор» 
В.Ф. Гудзь:

— В Великом Новгороде в настоя-
щее время два моста — Александра 
Невского и Колмовский. Они по-
стоянно загружены транспортом, 
особенно в утренние и вечерние 
часы, и оба нуждаются в ремонте. 
С учетом этой непростой ситуации 
новгородские власти приняли ре-
шение построить мост в Деревя-
ницком микрорайоне и соединить 
дороги Великий Новгород — Хутынь 
и Великий Новгород — Луга. Длина 
мостового перехода вместе с раз-
вязками составит 9 километров. На 
строительство уйдет четыре года. 
Генеральный подрядчик, «Мосто-
строй № 6» — сильная мостострои-
тельная организация, построившая 
три моста через реку Волхов.  

Новый мост будет представлять 
собой неразрезное пролетное стро-
ение. В общей сложности, не считая 
свай, нужно уложить  32 925 кубо-
метров бетона (опоры, переходные 
плиты, подпорная стенка, роствер-
ки). Для возведения металлическо-
го пролетного строения потребует-
ся 6839 тонн металла, на смотровые 
приспособления — 289 тонн. На 
левобережном участке  длиной 
484 метра имеются слабые грунты, 
поэтому проектом предусмотрено  
почти 422 тысячи свай. Армонасыпь 
будет состоять из двух слоев щеб-
ня, разделенных георешеткой. Ее 
толщина составит 60 сантиметров.  

В проекте, выполненном гене-
ральным проектировщиком ЗАО «Ги-
простроймост — Санкт-Петербург», 

В связи с назревшей транспорт-
ной проблемой вопрос строи-
тельства третьего моста через 
Волхов в Великом Новгороде 
давно стал одним из самых акту-
альных для его жителей. И вот, 
наконец, в августе этого года 
началось строительство новой 
переправы. Победило в кон-
курсе на строительство моста 
ОАО «Мостострой № 6». Возво-
дить это мостовое сооружение 
предстоит его новгородскому 
подразделению — Мостоотряду  
№ 75.  Вот несколько авторитет-
ных мнений по этому поводу:
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заложены 14 опор, в том числе — два 
устоя и 12 промежуточных опор. Дли-
на пролета — 588 м. Ширина проме-
жуточной части — по две полосы в 
каждом направлении, а ширина са-
мого моста составит 29 метров. 

Первый этап строительства — это 
участок от улицы Большая Санкт-
Петербургская до улицы Советской 
Армии. Его длина составит 1813 ме-
тров, в том числе длина пролетного 
строения — 804 метров. В этом году 
намечено перенести сети и поставить 
опоры, а основные работы с учетом 
особенностей финансирования пла-
нируется выполнить в 2013 году (см. 
таблицу).

Председатель Комитета архи-
тектуры и градостроительства 
администрации Великого Новго-
рода В.В. Захаркина:

— Вариантов строительства моста 
предлагалось много, в том числе на 
юге, вблизи Рюрикова городища, и 
в качестве продолжения улицы Сту-
денческой. Однако еще в генераль-
ном плане 1989 года был предусмо-
трен мост, соединяющий Северный 
промышленный  и Деревяницкий 
районы. В новом генеральном пла-
не этот мост тоже утвердили, так как 
город развивается на север (район 
завода «Акрон»), а из исторической 
части нужно выводить промышлен-
ные предприятия. 

На другом берегу Волхова — боль-
шой жилой район. К нему примыка-
ет территория площадью более 200 
гектаров с перспективой жилой за-
стройки. Там планируется построить 
жилой комплекс на 40 тысяч жителей. 
Таким образом, будущий мост даст 
толчок развитию и этого района.

Мост необычный —  в виде ладьи 
викингов. Ограждения решены в 
виде пик. С моста будет открывать-
ся живописный вид на Колмовский 
монастырь, а по другую сторону 
Волхова — на Деревяницкий мо-
настырь. На мосту предусмотрены 
велодорожки, так как велосипедное 
движение в городе активно разви-
вается.

Начальник Управления по транс-
порту и связи администрации Ве-
ликого Новгорода П.Е. Морозов: 

— Как уже отмечалось, в Вели-
ком Новгороде будет строиться 
третий мост. В этой связи будет 
продолжена Колмовская набереж-
ная, что разгрузит Большую Санкт-
Петербургскую улицу, самую про-
блемную в городе.

У нас установлена система визу-
ального наблюдения за городски-
ми магистралями. В режиме on-line 
работают семь веб-камер: на улице 
Белова, Колмовской развязке,  кольце 
на улице Мира и проспекте Корсунова,  
у завода  «Планета», на пересечении 
Большой Московской и Федоровско-
го ручья,  пересечении улиц Мира и 
Нехинской, пересечении улиц Держа-
вина и Большой Московской, в райо-
не университета (ул. Большая Санкт-
Петербургская).

Система функционирует уже бо-
лее двух лет. Она установлена в МУЦ 
ЦДС и позволяет контролировать 
движение всего пассажирского и 
общественного транспорта, а также 
маршрутных такси. 

Директор МУП «Ремстройдор», 
депутат Новгородской городской 
Думы С.И. Светлов:

— Пассажиропоток у нас все уве-
личивается, а город старый — доро-
ги в центре не расширить. К примеру, 
сейчас проектируется улица Шиман-
ская и проектируется узкой, а расши-
рить, увы, нельзя — кругом заборы, 
ограждающие частные земли. А вот 
новые кварталы застраиваются уже 
с запасом и возможностью расшире-
ния дорог. 

Еще два года назад пробок в го-
роде не было, а теперь — везде. По-
этому нужно строить новые дороги, и 
в частности, объездную дорогу вокруг 
Великого Новгорода. У областных и 
муниципальных властей денег нет, так 
что новые дороги должны строиться 
за счет федеральных средств, а ре-
монт и реконструкция  могут финан-
сироваться и из местных бюджетов. 

Чтобы решить транспортную про-
блему в городе, по моему мнению, 
надо продлить нынешние тупиковые 
дороги, создать радиальные схемы, 
построить объездную дорогу, а так-
же не только третий, но и — на пер-
спективу — четвертый мост.                     

Финансирование
Стоимость 

строительства, 
руб.

Общее 7 761 587 тыс.

На 2010 год 671 400 тыс.

На 2011 год 346 500 тыс.

На 2012 год 346 910 тыс.

На 2013 год 6 396 777 тыс.

Владимир Федорович  Гудзь

Валентина Васильевна  
Захаркина

Павел Евгеньевич Морозов

Сергей Иванович Светлов
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Технологии

Требования 
к деформационным швам

Требования  выполнения установлен-
ного срока службы деформационных 
швов направлены на  обеспечение: 

 возможности перемещения кон-
цов пролетных строений без перена-
пряжения и повреждения элементов 
шва и пролетных строений; 

 водо- и грязенепроницаемости 
(исключение попадания воды и гря-
зи на торцы балок и опорные пло-
щадки);

 работоспособности в заданных 
диапазонах температур;

 предотвращения проникания 
влаги на плиту проезжей части (на-
дежность гидроизоляции); 

 устойчивости материала кон-
струкций износу и ударам от дей-
ствия транспортных нагрузок; 

 невосприимчивости поверхности 
материалов к солнечным лучам, не-
фтепродуктам, противогололедным 

материалам, а также стойкости к воз-
действию льда, снега, песка.

В соответствии с требования-
ми по эксплуатационным свой-
ствам конструкции деформаци-
онных швов должны обеспечивать 
плавный проезд автомобильного 
транспорта; исключать слышимый 
с проезжей части стук и противо-
стоять вибрации; соответствовать 
условиям безопасности; обеспечи-
вать возможность осмотра и ухода, 
а также наращивания конструкций 
деформационного шва при уклад-
ке дополнительного слоя асфаль-
тобетонного покрытия в процессе 
эксплуатации. 

Технологические требования на-
правлены на обеспечение просто-
ты изготовления, монтажа и замены 
элементов; максимальной заводской 
готовности конструкций швов; мак-
симального количества стандартных 
деталей или узлов (унификации), ми-
нимальной стоимости.

Многочисленные обследования 
мостов и деформационных швов на 
них показали, что большинство кон-
струкций швов не удовлетворяет тре-
бованиям, предъявляемым совре-
менными условиями эксплуатации. 
Нарушение работы деформационных 
швов приводит к существенным экс-
плуатационным расходам.

Основное требование, по которо-
му подбирается тип конструкции де-
формационного шва, заключается в 
том, чтобы перемещения, допускае-
мые типом выбранного деформаци-
онного шва, были больше или равны 
возможным перемещениям концов 
пролетных строений. Перемещения 
концов пролетных строений опреде-
ляются воздействием временной на-
грузки, расчетным перепадом темпе-
ратуры воздуха района применения 
конструкций, а также длительностью 
воздействий (усадки и ползучести 
пролетных строений). Помимо этого, 
для эффективной эксплуатации про-

Рост интенсивности движения на автомобильных дорогах, осо-
бенно в районах крупных городов, увеличение осевых нагрузок 
транспортных средств, применение в мостостроении легких и 
гибких сооружений — все эти факторы необходимо учитывать 
при разработке конструкций деформационных швов.
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летного строения необходимо вы-
полнять следующие условия:

Конструкции деформационных швов 
должны проектироваться на основе су-
ществующей нормативно-технической 
базы.

Для конструкций деформационных 
швов необходимо применять мате-
риалы, имеющие сертификаты.

Материалы должны быть устойчивы 
к процессу старения и износостойко-
сти, погодным условиям и воздей-
ствию окружающей среды.

Материалы должны быть бензо- и 
маслостойкими, не хрупкими в ин-
тервале расчетного температурного 
режима для выбранной климатиче-
ской зоны.

Материалы должны быть устойчи-
выми к воздействию ультрафиолето-
вого излучения, озону, хлоридам.

Деформационные швы должны 
обладать подвижностью во всех на-
правлениях в пределах расчетных 
перемещений для данной климати-
ческой зоны.

Швы должны перераспределять 
динамические нагрузки за счет обе-
спечения возможности их плавного 
переезда.

Швы должны обладать незначи-
тельной шумовой эмиссией за счет 
одинакового уровня своей поверх-
ности со смежным дорожным покры-
тием.

Швы на стадии эксплуатации долж-
ны работать без систематического 
обслуживания со значительной за-
тратой средств.

Швы должны обладать требуемым 
сроком службы.

Организация-изготовитель должна 
выдать паспорт гарантийного срока 
службы не менее 5 лет.

Конструкции ThormaJoint

Для малых перемещений до  
50 мм на мостовых сооружениях раз-
работаны щебеночно-мастичные 
швы. 

В настоящее время в практике ши-
роко применяют деформационные 
швы thormaJoint, конструкция кото-
рых приведена на рис. 1.

Конструкция thormaJoint разра-
ботана английской фирмой Prismo и 
относится к группе швов, в которых 
перемещение реализуется за счет 
деформации материала, перекры-
вающего шов. В России этой фирмой 
получено свидетельство на товарный 
знак thormaJoint.  

thormaJoint представляет собой 
конструкцию деформационного шва, 

предназначенную для перекрытия 
зазора между пролетными строе-
ниями, восприятия и обеспечения 
продольных и угловых перемещений 
в надопорных сечениях и над шар-
нирными соединениями пролетных 
строений автодорожных мостовых 
сооружений.

Конструкции деформационных 
швов обеспечивают перемещения до 
±25 мм. Благодаря  использованию 
высококачественного связующего 
материала, укладываемого на месте, 
обеспечивается однородность со-
става заполнения шва и плавность 
проезда транспортных средств. Пе-
ремещения сопрягаемых пролетных 
строений компенсируются деформа-
циями связующего материала. Но-
минальная ширина шва составляет 
500 мм. Технология устройства шва 
предполагает опережающую уклад-
ку непрерывного асфальтобетонного 
покрытия в зоне стыка с последую-
щей вырезкой полосы, соответству-
ющей ширине деформационного 
шва, и заполнением ее связующим 
материалом. 

Практическое применение шва 
было предложено еще в начале 80-х 
годов. Такое  техническое решение 
в отечественном дорожном хозяй-
стве в настоящее время пользуется 
возрастающим успехом. Основной 
особенностью является применение 
высококачественного вяжущего ма-
териала, свойства которого сформи-
рованы с помощью полимеризации. 
При этом используется мелкий ще-
бень одной фракции.

Защитная полоса в подвижном 
герметизирующем слое обеспечи-
вает стабильность конструкции. Кон-
струкция лежит всей поверхностью 
на конструктивном бетоне или на 
несущем слое конструкции ездового 
полотна. В сочетании с вязкоупруги-

ми качествами вяжущего материа-
ла, используя соотношение между 
размерами частиц и полостями ми-
нерального материала опорной кон-
струкции (щебня), шов может без 
проблем передавать временную на-
грузку моста на элементы конструк-
ции. Переходная зона подгоняется к 
дорожному покрытию. 

Такая конструкция подвижна во 
всех направлениях, она обеспечива-
ет продольные, поперечные и враща-
тельные перемещения. При приложе-
нии статической или динамической 
нагрузки поверхность деформацион-
ного шва принимает предлагаемую 
ему форму (например, протектора 
колеса транспортного средства). 
После снятия нагрузки начинают 
восстанавливаться первоначальные 
горизонтальная форма, напряженно-
деформированное состояние и вну-
тренняя структура деформационного 
шва.

Особенности конструкции закры-
того шва позволяют обеспечивать 
непрерывность проезжей части, 
предотвращение ударных и шумо-
вых проявлений при переезде транс-
портных средств через шов; водоне-
проницаемость за счет применения 
щебеночно-мастичных материалов 
для его перекрытия; требуемый ко-
эффициент сцепления поверхности 
шва с шиной транспортного сред-
ства; работы по содержанию шва со-
ответствуют работам по содержанию 
покрытия проезжей части мостового 
сооружения. Конструкция должна 
быть ремонтопригодна и легко за-
менима в процессе эксплуатации 
при возникновении дефектов. При 
устройстве конструкции шва движе-
ние может быть открыто практически 
сразу после завершения строитель-
ных работ. Мастичная смесь облада-
ет свойствами самовосстановления и 

Рис.1. Конструкция щебеночно-мастичного деформационного шва thormaJoint
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Рис. 2. Применение ООО «Дефшов» 
товарной марки и материалов фирмы 
Prismo

самозаживления при разрезах и про-
колах.

Особенностью конструкции де-
формационного шва является его 
органичность по отношению к мате-
риалу дорожного покрытия проезжей 
части и однородность каменного ма-
териала, обеспечивающего упругие 
восстанавли-вающие свойства по-
верхности шва при проезде транс-
портного средства. 

Конструкции thormaJoint приме-
няют минимальной толщиной 70 мм, 
оптимальная толщина — 100–140 
мм, максимальная — до 250 мм.  
В зоне тротуаров применяют анало-
гичную конструкцию шва.

Технология устройства
швов

Технология устройства кон-
струкции деформационного шва 
thormaJoint включает следующие 
этапы, представленные на рис. 3–5. 
Конструкцию шва устраивают по-
сле выполнения всех слоев дорож-
ной одежды. Технология устройства 
конструкции thormaJoint предусма-
тривает использование горячего 
вяжущего, разогреваемого в кохе-
ре (термомиксере) и разогретого 
до такой же температуры  щебня 
(170–190 °С). Штраба прорезает 
слой гидроизоляции вместе с за-
щитным слоем, шов устанавлива-
ется на плиту проезжей части про-
летного строения. Зазор между 
торцами пролетных строений пе-
рекрывают стальными полосами. 
После этого штрабу разогревают 
инфракрасной горелкой, уклады-
вают в нее послойно горячий ще-

бень, проливают горячим вяжущим 
и все перемешивают. Верхний слой  
(25 мм) устраивают из приготовлен-
ной в мешалке смеси и уплотняют.

Практика эксплуатации дефор-
мационных швов, устроенных в по-
следние 10 лет ООО «Дефшов», по-
казала, что минимальная толщина 
шва не должна быть меньше 120 мм, 
а оптимизированная составляет 150 
мм. Движение после устройства шва 
thormaJoint можно открывать сра-
зу после остывания его материала, 
(т.е. через 5–8 часов), при этом шов 
не требует последующего ухода. 
Скорость устройства швов — 8 м в 
смену. 

Для эффективного внедрения кон-
струкций thormaJoint в российских 
условиях разработаны:

 технология устройства деформа-
ционных швов, адаптированная к 
российским условиям,

 требования к оборудованию, ин-
струменту, материалам и контролю 
качества работ, 

 требования по технике безопас-
ности, рекомендуемые к применению 
на мостовых сооружениях,  имеющих 
перемещения в деформационном  за-
зоре с  амплитудой до ±25 мм. 

Кроме этого, специалистами 
обобщен зарубежный и отечествен-
ный опыт, в том числе опыт исполь-
зования щебеночно-мастичных 
деформационных швов на основе 
полимернобитумных вяжущих на 
ряде мостовых сооружений Москвы 
и в различных регионах страны (в 
частности, в Саратовской области 
при сооружении мостового перехо-
да через  Волгу  у  с. Пристанное).  
В ходе этой работы учитывались 
материалы методических докумен-
тов ведущих организаций, занима-
ющихся разработкой и устройством 
деформационных швов. Среди них — 
разработанные под руководством 
к.т.н. И.Д. Сахаровой «Руководство 
по применению и монтажу конструк-
ции деформационного шва системы 
«Торма Джойнт» в проезжей части 
автодорожных мостовых сооруже-
ний» и «Руководство по устройству 
дренажа на проезжей части мосто-
вых сооружений». 

И.Г. Овчинников, 
д.т.н., профессор, академик РАТ, 

зав. кафедрой  
«Мосты и транспортные  

сооружения» СГТУ;
С.В. Овсянников, 

директор ООО «Дефшов»  
(г. Москва)

Рис. 3.  Подготовка поверхности  
штрабы

Рис. 4. Распределение мастики  
после установки заполнителя

Рис. 5. Распределение вяжущего  
и каменного материала
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Долгое время на территории быв-
шего СССР дороги ремонтировали 
в основном способом устройства 
дополнительного слоя усиления 
поверх подготовленного ямочным 
ремонтом старого покрытия. При-
менение геосеток отодвигало этот 
процесс, но не исключало вовсе. 

В связи с тем, что до сих пор для 
проведения ремонта во многих слу-
чаях нужно частично или полностью 
снимать слой старого покрытия, в 
последнее время значительно уве-
личился интерес к различным спосо-
бам утилизации старого асфальта.

На сегодняшний день существу-
ет несколько способов вторичного 
использования асфальтового лома. 
В одних случаях используется по-
вторное применение, в других — 
регенерация. Причем повторное 
применение (использование ас-
фальта в несвязных слоях дорожных 
одежд вместо черного щебня, для 

присыпки обочин) не соответству-
ет его технической ценности. А вот 
использование старого асфальта 
для приготовления асфальтобетон-
ных смесей, напротив, позволяет 
экономить, так как исключает при-
менение таких дорогостоящих ма-
териалов, как битум, минеральные 
материалы, а, кроме того, дает воз-
можность сберегать энергию. 

Технологии регенерации делятся 
на горячие и холодные, при этом и 
те, и другие могут быть реализова-
ны как на дороге, так и в заводских 
условиях. Однако, несмотря на ви-
димые преимущества, существую-
щие способы регенерации имеют 
ряд существенных недостатков. 

Основным недостатком горячей 
регенерации является огромное 
количество вредных веществ, вы-
брасываемых в атмосферу во время 
нагрева и сушки асфальта. Холод-
ные же способы регенерации отве-
чают требованиям экологической 
безопасности, но при этом требуют 
дополнительных вложений в обору-
дование и дорогостоящие эмульга-
торы. 

Принципиально новая технология 
холодной регенерации асфальта 
разработана и предложена Саратов-
ским государственным техническим 
университетом. Суть ее заключа-

НОВЫЙ МЕТОД 
ХОЛОДНОЙ РЕГЕНЕРАцИИ 
АСФАЛЬТА 
В России дороги с асфальтовым по-
крытием составляют более 90% всей 
сети автодорог с капитальными типа-
ми покрытий. Практически почти сра-
зу после появления первых асфаль-
тированных дорог возник вопрос о 
повторном использовании асфальта, 
и с каждым днем эта проблема стано-
вится все актуальней. 

В России объем ежегодно 
снимаемого старого асфальта 
составляет миллионы тонн, и 
цифра эта постоянно растет. 
Сегодня вывоз асфальтового 
лома на свалку обходится око-
ло 7 тысяч рублей за тонну, и 
это наиболее яркий пример 
нерационального подхода к 
использованию ценного мате-
риала. 
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ется в том, что при приготовлении 
регенерированных смесей исполь-
зуется существующее оборудова-
ние асфальтобетонных заводов. 
Отличительной особенностью этой 
технологии является то, что битум 
диспергируется в процессе пере-
мешивания увлажненной смеси ми-
неральных составляющих и старого 
асфальта. 

Технология производства и при-
менения холодной регенерирован-
ной асфальтовой смеси с дисперс-
ным битумом дает возможность 
за счет направленного влияния на 
процессы структурообразования и 
технологические приемы получать 
асфальтобетонные покрытия на до-
рогах II–IV технических категорий в 
3–5 дорожно-климатических зонах. 
Технология может быть реализова-
на с помощью имеющихся, серийно 
выпускаемых оборудования, машин 
и механизмов.

Технология базируется на спе-
цифике процессов структурообра-
зования. В отличие от горячего ре-
генерирования, где все процессы 
заканчиваются на стадии смеше-
ния, в данном случае они, напротив, 
только начинаются в момент объе-
динения всех составляющих, а за-
канчиваются уже непосредственно 
в покрытии. За время технологиче-
ского процесса смесь проходит ряд 
состояний, сопровождающихся об-
меном с окружающей средой энер-
гией (тепло битума, механическое 
смешение, солнечная инсоляция) и 
веществом (испарение воды).

Процесс испарения воды влияет на 
уплотняемость асфальтовой смеси. 
И в данном случае испарение воды 
и формирование битумных пленок 
обуславливает уплотнение, растя-
нутое во времени и позволяющее 
применять уплотняющие машины 
различного действия. Возможность 
использования в качестве смесителя-
укладчика ремиксера теоретически 
подтверждена в «Методических ре-
комендациях по восстановлению ас-
фальтобетонных покрытий и основа-
ний автомобильных дорог способами 
холодной регенерации», разработан-
ными в РОСДОРНИИ.

Предлагаемая СГТУ технология, по 
сравнению с изложенной в методи-
ческих рекомендациях, уменьшает 
производственные затраты. Эконо-
мия обеспечивается за счет исполь-
зования более дешевых материалов, 
упрощения технологической схемы 
устройства основания, а также ис-
пользования меньшего количества 

техники. Однако в данном случае 
требуется частичное переобору-
дование ремиксера Wr-4500 путем 
демонтажа газовых и установки на 
их месте водяных баков.      

Во время испытаний регенериро-
ванной асфальтобетонной смеси, 
которые мне удалось провести на 
базе СГТУ и ОАО СНПЦ «Росдор-
тех», образцы регенерированного 
асфальта с дисперсным битумом 
через 12–15 часов после приготов-
ления перемещались в термостат 
и высушивались в течение 8 часов 
при температуре 100 °С, а спустя 
12–15 часов испытывались по ме-
тодике ГОСТ 12801-98. Испытания 
показали, что асфальт обладает 
достаточно высокой прочностью, и, 

несмотря на повышенное водона-
сыщение, водные свойства матери-
ала остаются достаточно высоки-
ми. По показателям водостойкости 
регенерированный асфальт с дис-
персным битумом соответствует 
требованиям, предъявляемым к  
I марке горячего плотного асфаль-
та для 3–5 дорожно-климатических 
зон. 

В целом применение данной тех-
нологии выгодно и эффективно, а  
будет ли она применяться — пока-
жет время.

А. П. Ильичев, 
инженер-проектировщик  

ООО «Инжтехнология»,  
г. Санкт-Петербург
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В дорожном хозяйстве применение 
контрафактной продукции  дискре-
дитирует авторитет отечественных 
и зарубежных предпринимателей, 
формирует теневой сектор эконо-
мики, а публичные компании несут 
моральный и материальный ущерб. 
Кроме того, из-за контрафакта под-
вергается риску здоровье произво-
дителей работ и потребителей до-
рожных услуг.

Внимание: геоподделки 
из Китая!

К сожалению, в дорожном строи-
тельстве получил распространение 
китайский контрафакт. Порой уже 
внешний вид такой продукции свиде-
тельствует о ее качестве. 

Авторами статьи проведены де-
монстрационные испытания каче-

ства китайского контрафакта, в том 
числе георешетки. Осуществлялось 
растяжение продукции по шву и на 
продольный разрыв вручную (рис. 2, 
а и б). В обоих случаях контрафактная  
продукция легко была разорвана.  

Понятно, что такой материал не 
должен применяться в строительстве 
и ремонте автомобильных дорог, в 
реальных дорожных конструкциях.

Типичный результат применения 
китайского контрафакта на откосах 
автомобильных дорог приведен на 
рис. 3. В этом случае зарегистри-
рованы множественные трещино-
образные разрывы швов георешетки 
и локальные сползания  укрепляемо-
го грунта.

Понятно, почему применение 
контрафактной геосинтетики в 
прошлом году получило название 
«ночных укладок». Такая продукция 

дискредитирует саму идею приме-
нения прогрессивного техническо-
го решения. 

Ряд заказчиков и подрядчиков 
идут на различные уловки. В каче-
стве примера приведем ситуацию 
с деформационными швами «Торма 
Джойнт». Право использования этой 
торговой марки в России принадле-
жит только ООО «Дефшов». Так вот в 
некоторых случаях подрядчиками и 
заказчиками, чтобы обойти россий-
ское законодательство, использу-
ется термин «деформационные швы 
типа «Торма Джон» или «Торма». Так-
же известны случаи фальсификации 
материалов для антикоррозионной 
защиты мостовых сооружений ООО 
«Разноцвет» и др.

Визуальный осмотр контрафакта 
обычно выявляет предполагаемые 
признаки контрафактности, в связи 

ИНТЕЛЛЕКТУАЛЬНЫЕ ПРАВА  
В ДОРОЖНОМ хОЗЯЙСТВЕ:   
ПРОбЛЕМЫ бОРЬбЫ С КОНТРАФАКТОМ

Проблема использования контрафактных материалов в дорожном 
строительстве по-прежнему является острой. Учитывая ее акту-
альность, редакция нашего журнала планирует регулярно осве-
щать данную тему. Сегодня же предлагаем вашему вниманию ста-
тью, рассказывающую о контрафактной практике и юридических 
аспектах проблемы.
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с чем компетентными (например, та-
моженными) органами  проводится 
взятие проб и образцов. В  заклю-
чении экспертизы обычно указы-
вается, что представленный товар 
имеет признаки контрафактности, 
выражающиеся в отсутствии обяза-
тельной подвесной маркировки либо 
наличии подвесной маркировки не-
установленного образца, наличии на 
внутренней стороне язычка лейбла 
неустановленного образца, что каче-
ство товара недопустимо низкое для 
продукции известной фирмы.

К сожалению, на российском до-
рожном рынке хорошо известна лишь 
одна организация, эффективно про-
тиводействующая контрафакту, — 
это ОАО «УНР 494» (Московская об-
ласть). Первооткрыватель приме-
нения геосинтетики в дорожном хо-
зяйстве, оно стало инициатором и 
организации данной борьбы. Это вы-
зывает уважение и признательность 
со стороны публичных предприятий 
дорожного хозяйства.

 

Что грозит нарушителям?

Предлагаем небольшой информа-
ционный обзор российского законо-
дательства в сфере защиты прав в 
области интеллектуальной собствен-
ности и борьбы с контрафактом. 

Само понятие контрафакта опреде-
лено в ст. 4 Закона РФ от 23 сентября 
1992 г. № 3520-1 «О товарных знаках, 
знаках обслуживания и наименова-
ниях мест происхождения товаров», 
согласно которой «товары, этикетки, 
упаковки этих товаров, на которых 
незаконно используется товарный 
знак или сходное с ним до степени 
смешения обозначение, являются 
контрафактными».

В качестве основного метода за-
щиты добросовестного производи-
теля от поддельной и контрафактной 
продукции необходимо выделить ре-
гистрацию товарного знака.

Товарный знак и знак обслужива-
ния — это обозначения (словесные, 
изобразительные, объемные и их 
комбинации), способные отличать 
соответственно товары и услуги од-
них юридических или физических 
лиц от однородных товаров и услуг 
других юридических или физических 
лиц. Знаки могут быть зарегистри-
рованы на имя юридического лица, 
а также физического лица, осущест-
вляющего предпринимательскую 
деятельность. Владелец товарного 
знака имеет исключительное право 
пользоваться и распоряжаться им,  

Рис. 1.  Пример китайского контрафакта геосинтетики: а — состояние контрафакта 
в рулоне, б — сравнительный вид отбора проб отечественного материала (слева)  
и контрафакта (справа)

Рис. 2.  Демонстрационные испытания  китайского контрафакта на разрыв

Рис. 3. Результат применения контрафактной георешетки в течение одного летнего 
сезона
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а также запрещать его использова-
ние другими лицами.

Использованием товарного знака 
(знака обслуживания) считается при-
менение его на товарах, для которых 
товарный знак зарегистрирован, 
либо на их упаковке владельцем то-
варного знака или лицом, которому 
такое право предоставлено на осно-
ве лицензионного договора.

Статья 14.10 КоАП РФ устанавли-
вает административную ответствен-
ность за незаконное использование 
чужого товарного знака, знака об-
служивания, наименования места 
происхождения товара или сходных 
с ними обозначений для однородных 
товаров в виде административного 
штрафа: 

 на граждан в размере от 15 до 20 
МРОТ с конфискацией предметов, 
содержащих незаконное воспроиз-
ведение товарного знака, знака об-
служивания, наименования места 
происхождения товара; 

 на должностных лиц — от 30 до 40 
МРОТ с конфискацией предметов, 
содержащих незаконное воспроиз-
ведение товарного знака, знака об-
служивания, наименования места 
происхождения товара; 

 на юридических лиц — от 300 до 
400 МРОТ с конфискацией предме-
тов, содержащих незаконное вос-
произведение товарного знака, зна-
ка обслуживания, наименования 
места происхождения товара.

Незаконное использование то-
варного знака неоднократно или с 
причинением крупного ущерба вле-
чет уголовную ответственность (ст. 
180 УК РФ) в виде штрафа до 200 

тыс. руб. Однако данная статья, в 
отличие от мер административной 
ответственности, не предусматри-
вает конфискацию контрафактной 

Срок действия исключительно-
го права на изобретение, полезную 
модель, промышленный образец 
исчисляется со дня подачи первона-
чальной заявки на выдачу патента в 
федеральный орган исполнительной 
власти по интеллектуальной соб-
ственности и составляет: двадцать 
лет — для изобретений; десять лет — 
для полезных моделей; пятнадцать 
лет — для промышленных образцов. 

В отрасли начинается
системная работа

 В дорожной отрасли предприни-
маются меры по обеспечению защи-
ты интеллектуальной собственности.  
Так, в рамках федерального бюд-
жетного финансирования по Плану 
НИОКР Росавтодора предлагается 
проведение научного и предвари-
тельного патентного анализа переч-
ня технических решений для пер-
воочередного патентования. Также 
предлагается разработать рекомен-
дации по патентованию объектов 
интеллектуальной собственности в 
Федеральном дорожном агентстве, 
подготовить важнейшие патенты, 
которые могли бы быть предложе-
ны для включения в перечень отече-
ственной высокотехнологичной про-
дукции.

В настоящее время членами По-
волжского научного центра Акаде-
мии транспорта Российской Фе-
дерации создается база данных по 
случаям нарушения интеллектуаль-
ных прав, фальсификации и контра-
факта дорожно-строительных мате-
риалов в дорожном хозяйстве. 

Первым создаваемым разделом 
стала база данных по контрафакту и 
фальсификации геосинтетических 
материалов, изделий и конструкций 
(геоимплантатов). В рамках этого 
проекта заключено соглашение с 
ООО «Евродор» (г. Санкт-Петербург) 
о ежегодном выпуске справочника 
продукции  производителей геосин-
тетики, которые ведут публичную 
борьбу с контрафактной и фальси-
фицированной продукцией в области 
геосинтетики. 

А.В. Кочетков,   
д.т.н., профессор, академик РАТ, 

зав. отделом  ФГУП  
«РОСДОРНИИ»;

А.Л. Земляк,  
директор ООО «ЕВРОДОР», 

 г. Санкт-Петербург;
М.Л. Вьюгов, директор  

ООО «ФОРТЕК», г. Саратов

Контрафакт — продукция, 
выпускаемая с нарушением 
прав третьих лиц, в том числе 
с  нарушением прав на изо-
бретения, товарные знаки, 
промышленные образцы, ав-
торских прав на тиражирова-
ние аудио-видеопродукции, 
программного обеспечения, 
базы данных и т.п.

продукции. Гражданско-правовая 
ответственность за незаконное ис-
пользование товарного знака за-
ключается в праве требования с 
правонарушителя взыскания при-
чиненных убытков или выплаты 
определяемой судом денежной 
компенсации в размере от 1 тыс. до 
50 тыс. МРОТ.

Помимо незаконного использо-
вания товарного знака, могут быть 
нарушены патентные права — ре-
гламентируемые  Гражданским ко-
дексом РФ интеллектуальные права 
на изобретения, полезные модели и 
промышленные образцы. 

Исключительное право на изобре-
тение, полезную модель или про-
мышленный образец признается и 
охраняется при условии их  государ-
ственной регистрации и наличии па-
тента.
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ДОРОЖНАЯ гЕОСИНТЕТИКА:
ЗАТЯНуВШЕЕСЯ ОЖИДАНИЕ ПРОРЫВА

В июльском номере журна-
ла мы начали публиковать 
материалы круглого стола, 
посвященного обсуждению 
актуальных проблем рынка 
геосинтетики.  Сегодня жур-
нал завершает эту интерес-
ную дискуссию. 
Представляем участников 
круглого стола:

Эльвира Бондарева, 
к.т.н., доцент кафедры  
«Автомобильные  
дороги» СПбГАСУ  

Александр Воронин,  
и.о. главного  
инженера ЗАО «Инзенская  
фабрика нетканых  
материалов»

Андрей Аникин,  
начальник отдела 
ООО «Геолайн»

— Поможет ли лучшая информи-
рованность участников рынка в 
борьбе с контрафактом?

А.Л. Земляк: 
— Проблема контрафакта сейчас 

стоит достаточно остро. Огромное 
количество некачественных  китай-
ских материалов гуляют по рынку 
под видом известных зарубежных и 
отечественных марок. И, безусловно, 
информированность рынка помогает 
в борьбе с этим явлением. Но хоте-
лось бы видеть более жесткую пози-
цию государства в этом вопросе.

И.И. Лонкевич: 
— Да, конечно. Если ты знаешь, 

что какая-то фирма ничего не произ-
водит и является только продавцом 
продукции, но продает ее под своей 
маркой, то ясно, что это, скорее все-
го, дешевый китайский товар.

Р.А. Тарашевский: 
—  В борьбе с контрафактом по-

может сознательность проектных 
компаний, которые зачастую закла-
дывают в проекты материалы худше-
го качества, причем зная об этом и 
руководствуясь только низкой ценой. 
Что, естественно, приводит к нена-
дежности конструкций. 

Насыщенность рынка информаци-
ей о свойствах и качествах геосинте-
тиков поможет заказчику сделать не 
только правильный выбор, но и за-
работать благодаря этому хорошую 
репутацию, что зачастую в бизнесе 
стоит на одной ступени с качеством 
выполненных работ. 

Т.В. Орлова: 
— Пока известные производите-

ли прикрывают контрафакт своими 
же марками, информированность 
не может помочь. Кто захочет с ним 
бороться, если контрафакт эконо-
мически выгоднее качественной 
продукции? Разве что только добро-
совестные производители, чьи ин-
тересы он ущемляет. Ряду же под-
рядных организаций происхождение 
материала неважно. Главное  — цена, 
а также отчет, что в конструкции ис-
пользован материал с проектными 
характеристиками.  А проектные ор-
ганизации не закладывают контра-
факт в проекты, они к этому вообще 

никакого отношения не имеют. Кон-
трафакт появляется только на этапе 
закупки у подрядчика. 

Заказчики не контролируют мате-
риал в момент закупки и не извле-
кают пробы после монтажа с целью 
выяснения его качества. Проверяет-
ся только его наличие и документы, с 
которым он поступил. 

Борьбе за качество материалов и 
дорог может способствовать только 
изменение системы сертификации 
как материалов, так и их произво-
дителей. Или внедрение контрактов 
полного цикла проектирования, стро-
ительства и эксплуатации.

О.Е. Киселев: 
— Очень хочется надеяться. Но луч-

ше спросить у подрядчика, что ему 
выгоднее — контрафакт с россий-
ским сертификатом или известный, 
но более дорогой продукт.

А.С. Линейцева: 
— Чем больше достоверной инфор-

мации будет присутствовать на рын-
ке, тем больше потребитель будет 
знать о продукции и проще опреде-
лять наличие среди нее контрафакта. 
Высокая информированность рынка 
не дает гарантии снижения его доли, 
но повышает количество прямых за-
купок у производителей материалов. 

Е.А. Никонова:
— В настоящее время почти не 

осталось предприятия, которое не 
сталкивалось бы с контрафактной 
продукцией. Безусловно, наличие 
единой информационной базы по-
зволило бы значительно снизить 
уровень контрафакта. Но одной этой 
меры недостаточно. Необходима ре-
альная государственная поддержка, 
потому что производителям не спра-
виться самостоятельно с проблемой. 
Остро стоит вопрос несовершенства 
судебно-правовой системы, ведь 
собственнику в случаях нарушения 
авторских прав в отношении  иннова-
ционной продукции приходится рас-
считывать только на свои силы.

В общем, для успешной борьбы с 
контрафактом необходимо объеди-
нить усилия всех заинтересован-
ных сторон — бизнес-сообщества, 
властей, отраслевых ведомств — по 
созданию усовершенствованной  
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Андрей Земляк,  
генеральный  
директор  
ООО «Евродор»

Олег Киселев,  
технический  
директор ЗАО  
«АРЕАН-Геосинтетикс»

Анна  Линейцева,  
эксперт Проектного 
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законодательной базы, современных 
органов по подтверждению соответ-
ствия (сертификации и испытатель-
ных лабораторий).

Г.К. Мухамеджанов: 
— Безусловно, поможет. И в пер-

вую очередь, информация об оте-
чественных производителях. При 
вступлении в ВТО объем и удель-
ный вес контрафактной продукции 
снизятся из-за снятия таможенных 
барьеров. 

На страницах отраслевых жур-
налов следует почаще сообщать о 
фактах контрафактной продукции. 
Ведь продукция  из Юго-Восточной 
Азии выигрывает конкуренцию по-
средством дешевизны сырья и ра-
бочей силы. А отечественное хи-
мическое сырье не обеспечивает 
потребности российских произво-
дителей в производстве ГСМ. Так, 
полиэфирные и другие волокна, не-
обходимые для ГСМ, выпускаются в 
основном в Республике Беларусь, а 
отечественных практически нет.

Э.Д. Бондарева: 
— Да, поможет. Прежде всего, это 

может быть каталог продукции с ука-
занием страны и фирмы, произво-
дящей геосинтетические материалы.  
В нем должны указываться не 2–3 по-
казателя, а, по крайней мере, 8–10 
(они разработаны и известны спе-
циалистам).

А. И.  Аникин:
— Чем больше информационная 

открытость рынка, тем меньше воз-
можностей для проникновения кон-
трафактной продукции на строитель-
ные объекты. Проблема существует 
уже давно, причем этим не брезгуют 
не только китайские, но и россий-
ские производители. В результате 
продукция идет низкого качества по 
демпинговым ценам. Покупатель за-
частую осведомлен о контрафакте, 
но определяющую роль здесь играет 
цена.

По сути, в данной ситуации  развива-
ется китайская экономика, которая и 
так растет неплохими темпами, и вдо-
бавок ухудшаем качество наших дорог.  
В общем, ситуация — хуже не при-
думаешь. Причем все об этом знают 
или догадываются. 

Очень большая проблема в обла-
сти производства геосинтетических 
материалов. Китайские геосетки, 
решетки, геоматы наводнили рынок, 
и пора прикрывать дверь с помощью 
таможенной политики. 

— Может ли наличие сертифи-
ката гарантировать качество 
продукции?

Т.В. Орлова: 
— Нет никакой гарантии, что по-

ставляется тот же материал, который 
предоставлялся в сертификационный 
центр. К примеру, мы, имея в своем 
составе мощную лабораторию, не 
раз брали материалы с объектов на 
испытания. Результаты далеко не 
всегда совпадают с заявленными в 
СТО производителя, несмотря на 
наличие сертификата аккредитован-
ного центра. У подрядчиков нет воз-
можности и даже потребности про-
водить входной контроль продукции. 
Они возникают только при появлении 
явных последствий применения по-
добных материалов, когда уже слиш-
ком поздно. Производители в таких 
ситуациях говорят о нарушении тех-
нологии монтажа. Проверка изна-
чальных показателей после извлече-
ния невозможна, особенно в случае 
применения стеклянной продукции, 
имеющей показатели высокой по-
вреждаемости при монтаже и стре-
мительной потери прочности в про-
цессе эксплуатации. Потому можно 
смело валить все на несчастного 
подрядчика.

Правда, среди силовых геотканей 
контрафакт незначителен из-за ред-
кого их использования. 

По геоматам вопрос чаще стоит не 
столько о качестве, сколько об обла-
стях применения. Геомат геомату — 
рознь. К примеру, есть слабенькие ге-
оматы, недорогие, в виде спутанных 
структур.  Для них сертификат нужен 
только для удостоверения состава сы-
рья — с точки зрения его устойчивости 
к внешним воздействиям. Прочность 
же не особо важна. При большем ко-
личестве анкеров они прекрасно ра-
ботают на пологих откосах в регионах, 
где невозможен сход целого снежного 
пласта вместе с противоэрозионным 
слоем. Такие картины я наблюдала на 
Куйбышевском водохранилище и в 
некоторых других местах. 

Геоматы в виде трехмерных сеток 
с высокими разрывными усилиями 
работают везде при меньшем коли-
чество анкеров. Это силовой матери-
ал, и сертификат должен говорить не 
только о составе сырья, но и о проч-
ностных характеристиках. Наличие же 
сертификата свидетельствует о том, 
что предоставленный на испытания 
образец  соответствует СТО, но не 
гарантирует соответствия поставляе-
мого в дальнейшем материала. 

Ирина  Лонкевич,  
генеральный директор  
ЗАО «Испытательный 
центр ВНИИГС»
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Считаю, необходимо изменить про-
цедуру сертификации,  например, 
как это сделано в Республике Бела-
русь. Там после подачи заявки на по-
лучение сертификата представители 
центра приезжают на производство 
без предупреждения, делают срезы с 
работающих машин и увозят на испы-
тания. При таком подходе снижается 
вероятность подлога. Хотя даже такая 
процедура минимизирует, но не пол-
ностью гарантирует качество. 

Например, можно выпускать свой 
материал и параллельно возить из Ки-
тая дешевую подделку, продавая ее 
под своими сертификатами. Для ми-
нимизации таких подлогов есть смысл 
выдавать его только после предостав-
ления отчетности о том,  сколько сы-
рья на производство пришло, сколько 
вышло из него готовой продукции, 
сколько отходов было утилизировано,  
каков остаток сырья на складе. 

А.С. Линейцева: 
— К сожалению, в сложившихся в 

нашей стране условиях наличие сер-
тификатов на продукцию не всегда 
гарантирует ее качество. В большей 
степени качество и соответствие про-
дукции заявленным показателям — на 
совести производителя. Что касается 
конкретно автодорожной отрасли, 
то тут важную роль должен играть 
входной контроль продукции самими 
потребителями. Ведь при строитель-
стве дорог качество геоматериалов 
крайне важно, поэтому, на наш взгляд, 
было бы целесообразно (особенно на 
крупных федеральных объектах) про-
верять качество закупленного мате-
риала уже на месте строительства, на 
складе.

О.Е. Киселев: 
— Нет, только качество тех образ-

цов, которые были представлены на 
испытания.

Э.Д. Бондарева: 
— В очень малой степени и только 

для образцов, которые представле-
ны для получения сертификата. Про-
блема качества упирается в то, что в  
России отсутствует специализиро-
ванная лаборатория, которая могла 
бы проводить испытания образцов 
из геосинтетических материалов по 
всем необходимым показателям (как 
это делается, например, в Германии). 
Поэтому нет возможности, хотя бы 
периодически, отслеживать качество 
производимой и поставляемой из-за 
рубежа (Китая и других стран) про-
дукции.

Это не значит, что сертификат не 
нужен. Без него вообще невозможно 
гарантировать качество продукции.

А.Л. Земляк: 
— По моему глубокому убеждению, 

на сегодняшний день сертификаты 
соответствия совершенно не отсека-
ют контрафакт. Они лишь фиксируют 
наличие материала, причем зачастую 
так,  как продиктует производитель.

Е.А. Никонова:
— На 100% гарантировать качество 

продукции наличие сертификата не 
может. В настоящее время существу-
ет огромное количество сертифи-
кационных центров, которые готовы  
выдавать подделки, а при желании 
сертификат вообще можно купить у 
посторонних лиц. Поэтому необхо-
димо сократить число сертификаци-
онных центров и ужесточить правила 
получения сертификатов. 

И.И. Лонкевич: 
— Конечно, нет. В первую очередь 

надо «уметь» читать сертификат.  
К примеру, должно вызывать подо-
зрение, если производитель про-
дукции, находящийся, например, в 
Санкт-Петербурге, обратился в орган 
по сертификации в Москве, а испыта-
ния были проведены в лаборатории 
передвижной механизированной ко-
лонны в Сибири.

На сайте Ростехрегулирования 
всегда можно посмотреть, аккреди-
тован ли конкретный орган на испы-
тания геосинтетики, а кроме того, за-
просить протокол сертификационных 
испытаний. Я бы больше доверяла 
сертификатам Росстройсертифи-
кации (РСС), так как в этой системе 
дают аккредитации только организа-
циям, занимающимся строительными 
материалами и конструкциями. Там 
есть эксперты в области строитель-
ства, соответствующее оборудование 
и опыт работ в сфере сертификации и 
испытаний строительной продукции.

А.Г. Воронин: 
— На все 100% — не может, но при 

выборе между продукцией, имеющей 
сертификат и его не имеющей, я бы 
выбрал первую.

Р.А. Тарашевский: 
— Мы бы не советовали слепо до-

верять показанному вам сертификату. 
Предоставление всей документации — 
это только первый шаг в выборе по-
ставщика. Если вы хотите убедиться 
в качестве и надежности материала, 
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то лучше всего знакомиться с про-
дукцией непосредственно на произ-
водстве. 

Г. К. Мухамеджанов: 
— Разумеется, наличие сертифи-

ката соответствия не гарантирует ка-
чество ГСМ, поэтому сейчас ориен-
тируются на получение сертификата 
путем декларации о соответствии 
продукции. В этом случае гарантию о 
качестве продукции дает сам произ-
водитель, а орган по сертификации 
лишь выдает сертификат на основа-
нии полученных документов от произ-
водителя.

А. И. Аникин:
— Сертификация — это хорошая 

штука, если, конечно, сделано все 
как надо. Но у нас же так не умеют.  
К примеру, какое-нибудь ООО «Пуп-
кин» сертифицировало китайский 
контрафакт, и он уже как бы не китай-
ский… К тому же развелось множество 
сертификационных контор. Заплати 
им определенную сумму — сделают 
все. О каких «испытаниях» продукции 
здесь может вообще идти речь?

Правда, есть несколько серьезных 
организаций, которые дорожат своим 
именем, поэтому на рынке доверяют 
их сертификатам. Но, как известно, у 
нас подделывают не только банков-
ские купюры. Так что 100% гарантии 
качества нет даже при наличии серти-
фиката. 

— Что мешает сегодня внедре-
нию новых видов продукции?

А.С. Линейцева: 
— В первую очередь, ситуация, 

сложившаяся в сфере технического 
регулирования, — отсутствие четкой 
нормативной базы, без которой не-
возможно правильное применение 
строительных материалов. 

Кроме того, налицо ряд сложно-
стей, связанных с закрытостью гос-
структур, регулирующих дорожную 
отрасль, полной непрозрачностью 
системы принятия в них решений, а 
также недостаточным уровнем взаи-
модействия между проектировщика-
ми и производителями материалов, 
плохой информированностью и от-
сутствием налаженной обратной свя-
зи, отслеживанием результатов при-
менения тех или иных материалов. 

Е.А. Никонова:
— Основная проблема заключается 

в том, что инновации пролонгированы 
во времени. Несмотря на то, что руко-

водство страны активно поддержива-
ет инновационное развитие, до кон-
ца система внедрения инноваций не 
ясна. Внедрение нового продукта — 
это трудоемкий процесс. Нередко 
путь от разработки до внедрения ин-
новационного продукта занимает 
пять лет, в результате чего он теряет 
свою актуальность. Хотя в настоя-
щее время создана довольно раз-
ветвленная сеть инфраструктурных 
предприятий, результаты развития 
инновационной деятельности остав-
ляют желать лучшего. Доля России на 
рынках наукоемкой продукции очень 
мала — 0,3–0,5%, что в десятки и сот-
ни раз меньше доли развитых стран. 
При этом численность малых инно-
вационных предприятий продолжает 
сокращаться.

Помимо этой, существует еще ряд 
причин, препятствующих полноцен-
ному внедрению новых видов продук-
ции, а именно:

 дефицит финансирования дорож-
ной отрасли;

 отсутствие полноценной норма-
тивной базы; 

 отсутствие мотивации в примене-
нии новых материалов;

 низкий уровень подготовки спе-
циалистов;

 низкий уровень технологической 
дисциплины.

А.Г. Воронин: 
— На это может влиять как эконо-

мическая составляющая, так и техни-
ческое состояние оборудования, его 
возможности. И не всегда новое бы-
вает лучше старого.

И.И. Лонкевич: 
— Отсутствует нормативная база 

применения геосинтетических мате-
риалов, требуют пересмотра нормы 
проектирования, повышению же ка-
чества не способствует система тен-
деров, где основой является цена. 
Поэтому рынок и заполнен дешевыми 
некачественными материалами.

Г.К. Мухамеджанов:  
— Внедрению новых видов ГСМ 

мешает отсутствие четких и обосно-
ванных требований потребителей в 
зависимости от назначения материа-
лов — для дорожного строительства, 
в частности, от Росавтодора.

А способствовать внедрению но-
вых материалов будут следующие 
факторы:

 необходимость использования 
ГСМ, выбор типов, видов и спосо-
бов производства материалов 

должны обосновываться на стадии 
проектно–изыскательных работ и с 
учетом климатических, почвенных, 
геолого–минералогических усло-
вий проектируемого участка строи-
тельства;

 введение гарантийного срока 
службы проектируемого объекта и его 
страхование;

 разработка и введение методов 
испытаний и контроля ГСМ, гармони-
зированных с международными и ев-
ропейскими стандартами;

 выполнение маркетинговых ис-
следований с обоснованием потреб-
ности в ГСМ;

 разработка общегосударствен-
ной программы 2010–2015 гг. для 
освоения и внедрения новых типов, 
структур и видов ГСМ отечественны-
ми производителями, в том числе в 
условиях вступления России в ВТО.

О.Е. Киселев: 
— Не вижу принципиально новых 

видов, которые появились бы за по-
следние 15 лет. Если считать ими 
продукты вновь появляющихся про-
изводителей, копирующих известные 
бренды, то только под ответствен-
ность проектировщиков, а ведь этого 
так мало.

Э.Д. Бондарева: 
— Слабая нормативная база, отсут-

ствие понимания, какие материалы 
(георешетки, геополотна, объемные 
материалы и т.д.), из каких полимеров 
и для каких целей необходимы.

Р.А. Тарашевский: 
— Прежде всего, стереотипы. От-

расль дорожного строительства не-
охотно идет на использование новых 
материалов. Причинами этого может 
служить множество аспектов, в том 
числе и устаревшая психология, зако-
стенелость  мышления. 

Наиболее верным решением, на 
наш взгляд, является внедрение 
материалов и технологий, которые 
хорошо себя зарекомендовали на 
аналогичных объектах в смежных об-
ластях — в нефтяной, добывающей, 
перерабатывающей промышленно-
сти и других отраслях. Необходимо 
разрабатывать методики испытаний 
материалов, которые будут мак-
симально приближены к реальным 
условиям их эксплуатации. Нужны 
также инженерные методы расче-
та для полного охвата всей цепочки 
строительного процесса — от стадии 
ТЭО до сдачи объекта и его эксплуа-
тации. 
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А. И. Аникин:
— Расскажу на примере нашего про-

изводства. ООО «Геолайн» выпускает 
геосинтетическую продукцию для до-
рожного строительства, которая вхо-
дит в разряд новых технологий. Мы 
используем собственные разработки, 
вся продукция защищена не только 
сертификатами, но и патентами РФ. 
Продукты инновационные, но такого 
широкого применения, как хотелось 
бы нам, пока нет. Может, многого хо-
тим? Конечно, всегда хочется боль-
шего, и это нормальное желание. Ра-
бота в данном направлении идет, но с 
некоторым натягом. Что же мешает?

Причин несколько — это контра-
факт, слабое финансирование, «тя-
желый» ведомственный механизм 
заказчика и лоббирование некоторых 
видов продукции.  Ведь до сих пор в 
работе проекты, в которых прописана 
марка определенного производителя, 
и подрядчику просто не предоставля-
ется другой возможности. На словах 
же все ратуют за новые технологии.

Однако, несмотря на некоторые 
сложности, мы с оптимизмом смо-
трим в будущее. Тем более, основа-
ния для этого есть.

Т.В. Орлова: 
— Мешает негативный опыт ис-

пользования инноваций на основе 
недостоверной информации о том 
или ином продукте и области его при-
менения, а проще говоря, страх полу-
чить его снова. 

Боязнь, что в результате будет 
использован не тот материал, кото-
рый  имелся в виду, также склоняет 
проектировщика к решению не ри-
сковать.

 У нас есть грамотные проектиров-
щики. Если они видят в нормативном 
документе по проектированию от-
кровенные глупости, то, несмотря на 
статус этого документа, в расчет его 
не принимают. Дееспособных же до-
кументов по геосинтетическим ма-
териалам, как я говорила выше, на 
сегодняшний день в России практи-
чески нет. 

Однако есть и другие проектиров-
щики — неуверенные в собственных 
знаниях. Они пользуются недостовер-
ными нормативными документами, а 
затем получают негативный резуль-
тат. При этом формально все верно, 
все данные и рекомендации взяты из 
новейших нормативов. 

И последнее — это нежелание за-
казчиков применять новые виды про-
дукции. На сегодняшний день у нас 
активно внедряются те продукты, от 
большей части которых в развитых 
странах отказались уже 15–20 лет 
назад, так как признали их нерабочи-
ми. Потому, если «новыми»  считать 
действительно новые для всего мира 
продукты, то наша страна лет через 
25 рассмотрит возможность их при-
менения. И это решение будет при-
нято независимо от положительного 
или отрицательного  мирового опыта 
применения.

 Кто-нибудь напишет еще одну 
юморную диссертацию в рамках НИР, 
где докажет, что в России все будет 
работать не так, как в других странах: 
например, в Карелии и Финляндии 
материалы работают по-разному.  
И мы обязательно выпустим нормати-
вы и будем пробовать их снова и сно-
ва, как в анекдоте: «Мыши кололись и 
плакали, но продолжали есть кактус». 
Мы так и будем продолжать армиро-
вать асфальт стеклом и укреплять от-
косы геоячейками (объемными гео-
решетками), а потом сокрушаться о 
качестве российских дорог. 
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Номенклатура таких материалов 
очень широка, как и спектр их при-
менения. Основными доказанными 
опытом преимуществами примене-
ния геосинтетических материалов 
являются: значительное удешевле-
ние, повышение сроков службы и 
надежности дорожных конструкций, 
значительное сокращение сроков 
строительства. Во многих случаях 
применение геосинтетических ма-
териалов позволяет строить в таких 
геологических условиях, в которых 
применение традиционных техноло-
гий либо просто невозможно, либо 
обходится в несколько раз дороже. 

Укрупненно геосинтетические ма-
териалы можно разделить на сле-
дующие классы: армирующие (гео-
решетки и геоткани), дренирующие 
(дренажные маты и ленточные дрены), 
осуществляющие защиту от эрозии 
грунта (геосоты, геоматы, геосетки), 
фильтрующие, разделяющие и осу-
ществляющие функцию защиты (в 
основном — нетканые геотекстили), 
и гидроизолирующие (геомембраны, 
глиноматы). В каждом классе «АРЕАН-
Геосинтетикс» представляет материа-
лы, имеющие лучшие характеристики 
из присутствующих на рынке. 

Геоткань Стабиленка® изготавли-
вается из высокомодульного поли-
эстера или поливинилалкоголя. Вы-
пускается со стандартной прочностью 
от 100 до 1600 кН/м. Используется 
для армирования основания насыпей 
на грунтах с низкой несущей способ-
ностью, в гибких свайных ростверках, 
в конструкциях подпорных стен и от-
косов повышенной крутизны.

Геотубы Рингтрак® изготавлива-
ются из поливинилалкоголя со стан-
дартной прочностью до 400 кН/м и 

используются в качестве несущей 
оболочки песчаных свай при устрой-
стве свайных полей на водонасы-
щенных илистых грунтах, имеющих 
недренированное сцепление от 1 до 
15 кН/м2.

Георешетки Фортрак® изготавлива-
ются из высокомодульного полиэсте-
ра, поливинилалкоголя или арамида 
со стандартной прочностью от 20 до 
400 кН/м. Используются в основном 
в конструкциях армогрунтовых под-
порных стен и откосов повышенной 
крутизны, а также для армирования 
оснований дорожных одежд автодо-
рог высоких категорий и грузовых 
терминалов с высокими нагрузками.

Георешетки Форнит® изготавли-
ваются из полипропилена со стан-
дартной прочностью от 20 до 80 кН/м 
и используются для армирования 
оснований дорожных одежд авто-
дорог низких категорий, парковок и 
грузовых площадок с небольшими 
нагрузками, а также для армирова-
ния несущих слоев из щебня и отде-
ления их от песчаных слоев.

Георешетки Хателит® изготавли-
ваются из высокомодульного поли-
эстера либо поливинилалкоголя, про-
питанного битумом, со стандартной 
прочностью 50 кН/м. Используются 
при ремонте асфальтобетонных по-
крытий автодорог и аэродромов с це-
лью предотвращения появления от-
раженных трещин, а также при новом 
строительстве в местах интенсивного 
торможения автотранспорта с целью 
избежания появления «гребенки». 

Энкадрейн® представляет из себя 
рулонный геокомпозит, состоящий 
из высокопористого сердечника, 
закрытый либо с обеих сторон не-
тканым геотекстилем, либо с одной 

гЕОСИНТЕТИЧЕСКИЕ  
МАТЕРИАЛЫ  
ОТ «АРЕАН-ГЕОСИНТЕТИКС»

В дорожном строительстве 
России накоплен огромный 
практический опыт приме-
нения геосинтетических ма-
териалов, производимых та-
кими фирмами, как Huesker 
Synthetic GmbH, DuPont, 
Colbond Geosynthetics b.v. 
и рядом других. Примене-
ние геосинтетических мате-
риалов вызвано не модой, а 
теми преимуществами, кото-
рые в конце концов получает 
конечный потребитель.

СтабиленкаФорнит

Материалы

Тайпар
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стороны — геотекстилем, с другой — 
водонепроницаемой мембраной. 
Выпускается нескольких десятков 
типов, отличающихся толщиной сер-
дечника, его жесткостью, плотно-
стью и фильтрующей способностью 
нетканого материала. Применяется в 
качестве пластового дренажа, в том 
числе под дорожными одеждами и в 
конструкции озелененных кровель, а 
также при вертикальном дренаже за-
глубленных сооружений. 

Колбонддрейн® представляет из 
себя геодрену, состоящую из тонкого 
пористого гибкого сердечника шири-
ной 10 см, с обеих сторон закрытую 
нетканым геотекстилем. Предна-
значен для вертикального дренажа 
больших площадей под основани-
ем зданий или дорожных насыпей, 
дамб и т.п., возводящихся на слабых 
водонасыщенных грунтах с низким 
коэффициентом фильтрации. При-
менение таких геодрен позволяет 
ускорить осадку основания в десят-
ки раз и тем самым резко сократить 
сроки строительства.

Фортрак® 3D — объемные георе-
шетки, изготавливаемые из высоко-
модульного полиэстера с прочностью 
на разрыв от 30 до 120 кН/м. Предна-
значены для армирования грунтовых 
поверхностей сооружений и создания 
плотного дернового покрова на них.

Энкамат® представляет из себя 
рулонный материал, состоящий из 
полиамидных толстых жестких нитей, 
собранных в путанную структуру и 
скрепленных между собой в местах 
пересечения. Толщина материала в 
зависимости от области применения 
варьируется от 10 до 20 мм. Приме-
няется на откосах для защиты от во-
дной и ветровой эрозии, для защиты 
дернового покрова детских игровых 
площадок и пешеходных зон.

Нетканый геотекстиль Тайпар® SF 
изготовливается из полипропиле-
на путем термического скрепления 
бесконечных волокон, обладает вы-
сокими прочностными свойствами и 
начальным модулем упругости. Кро-
ме того, благодаря своей небольшой 

толщине он не заиливается, а также 
не впитывает воду, что позволяет про-
изводить его укладку при минусовых 
температурах. Применяется в основ-
ном в качестве разделительной, за-
щитной и фильтрующей прослойки.

Геомембраны изготавливаются из 
полиэтилена высокой и низкой плот-
ности, используются как гидроизоли-
рующая прослойка при сооружении 
плотин, искусственных водоемов, 
для изоляции полигонов захороне-
ния отходов, нефтехранилищ и вез-
де, где недопустимо попадание в 
грунт каких-либо загрязнений.

Бентонитовые маты Набенто® 
представляют собой два слоя по-
липропиленовой ткани, между ко-
торыми находится активированный 
порошок бентонитовой глины, при 
намокании приобретающий гидро-
изоляционные свойства. Исключи-
тельно просты в укладке, обладают 
свойством «самозалечиваться», т.е. 
не критичны к повреждениям. Ис-
пользуются для гидроизоляции.

Следует учесть, что все перечислен-
ные выше материалы применяются 
на основе рекомендаций и расчетов, 
и только в этом случае их применение 
даст ожидаемый эффект.

Получить такие рекомендации, 
результаты расчетов, а также исчер-
пывающую информацию по приме-
нению названных и других геосин-
тетических материалов вы можете в 
ЗАО «АРЕАН-Геосинтетикс».

197348, Санкт-Петербург,  
Коломяжский пр., д.18, оф. 4-095.

Тел.: +7 (812) 305-90-40
Факс: +7 (812) 305-90-41

E-mail: info@areangeo.ru
http://www.areangeo.ru

«АРЕАН геосинтетикс. Сибирь»
630054, г. Новосибирск, ул. 3-й 

пер. Крашенинникова, д. 3, оф. 305
Тел./факс: +7 (383) 355-99-04 
E-mail: areangeo_sibir@mail.ru

Фортрак Энкамат Геомембрана

Фортрак 3D

Рингтрак

Колбонддрейн

Энкадрейн
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Приобретение техники в лизинг — 
 сравнительно новая практика для 
нашей страны. Начало развития 
этого механизма, способствующе-
го обновлению основных фондов 
предприятий, было положено в Рос-
сии во второй половине 90-х гг. В 
западных же странах лизинг являет-
ся давно устоявшейся финансовой 
практикой, прошедшей длительный 
этап собственной эволюции.

Лизинг —  это финансовый ин-
струмент модернизации парка 
техники и обновления основных 
фондов предприятий, в России до-
ступный пока только юридическим 
лицам. Он имеет общие черты как 
с кредитом, так и с арендой. Ведь 
механизм лизинговой сделки за-
ключается в следующем: клиент вы-
бирает технику либо обращается в 
лизинговую компанию, которая, в 

свою очередь, приобретает данную 
технику у поставщика и затем пере-
дает ее в пользование — за опре-
деленную плату, на определенный 
срок и на определенных условиях — 
лизингополучателю (клиенту) с по-
следующим переходом права соб-
ственности к лизингополучателю. 
Таким образом, лизинг представля-
ет собой, с одной стороны, долго-
срочную аренду оборудования с 
последующим выкупом, а с другой — 
он сродни купле-продаже в рассроч-
ку (по окончании договора оборудо-
вание переходит в собственность 
лизингополучателя без уплаты до-
полнительных платежей). В целом 
же лизинг дает возможность пред-
приятию обновить необходимую 
технику или оборудование без еди-
новременного вложения полной сто-
имости предмета лизинга. 

Лизинг как оптимальный
финансовый инструмент

В российской финансовой практи-
ке этот инструмент имеет ряд суще-
ственных преимуществ по сравне-
нию с альтернативами — кредитом 
и прямой покупкой. В большинстве 
своем эти преимущества реализу-
ются за счет оптимизации налоговых 
отчислений. 

Сокращение налога на прибыль: 
затраты по договору лизинга в пол-
ном объеме переносятся на себе-
стоимость продукции, уменьшая на-
логооблагаемую базу прибыли.

Сокращение налога на имуще-
ство: лизинг практикует ускорен-
ный процесс амортизации иму-
щества с коэффициентом «3», при 
котором стоимость оборудования 
можно списать в три раза быстрее, 

СТРОИТЕЛЬНАЯ ТЕхНИКА В ЛИЗИНг:  
ДО И ПОСЛЕ КРИЗИСА
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т. е. втрое уменьшить налог на иму-
щество.

Право лизингополучателя предъя-
вить к зачету НДС со всей суммы ли-
зинговых платежей.

Таким образом затраты в рамках 
лизингового договора меньше затрат 
на прямую покупку или на приобрете-
ние в кредит.

Важным преимуществом лизинга 
по сравнению с кредитом является 
и его большая доступность. Ведь до-
полнительное обеспечение по сдел-
ке обычно не требуется (гарантией 
выступает непосредственно сам 
предмет лизинга), требования к по-
тенциальному лизингополучателю 
существенно мягче, нежели к заем-
щику, а решение о финансировании 
принимается оперативнее, по срав-
нению с решением о предоставлении 
кредита.

Договор лизинга чаще всего за-
ключается на 2–3 года, но сроки 
могут быть увеличены и до 5–6 лет. 
График погашения задолженности 
отличается гибкостью и предпола-
гает возможность индивидуально-
го подхода и выбора максимально 
удобной схемы выплат (аннуитетные, 
убывающие платежи и пр.). Кроме 
того, в нем также может быть учтена 
сезонность. 

близкий «родственник» 
аренде

В налоговых льготах кроется основ-
ное отличие применения финансово-
го лизинга в России и за рубежом. 
Если на заре развития лизинга на-
логовые льготы на Западе применя-
лись активно, то сегодня в связи с 
высокой развитостью и фактической 
институционализацией лизинговой 
деятельности, налоговые преферен-
ции потеряли свое значение и ушли в 
прошлое. Сейчас за рубежом в боль-
шей степени распространен опера-
тивный лизинг, когда его предмет 
по окончании срока не переходит к 
лизингополучателю, а возвращает-
ся обратно к лизингодателю. Таким 
образом, в данном случае лизин-
говая схема фактически сродни 
длительной (в среднем 2–5-
летней) аренде. При этом, по-
мимо функции долгосроч-
ного «проката» техники, 
лизингодатель в период 
действия договора опе-
ративного лизинга может 
еще предложить своим кли-
ентам дополнительные опции 

по обслуживанию и содержанию обо-
рудования. 

Если на Западе оперативный ли-
зинг является одной из наиболее по-
пулярных схем технического оснаще-
ния предприятий, то в России он пока 
находится в зачаточном состоянии. 
Фактически оперативного лизинга 
как юридически закрепленной дея-
тельности в России не существует. 

Однако в последнее время наблю-
дается тенденция к развитию опе-
ративного лизинга. Фактором этого 
развития стал, как это ни странно, 
экономический кризис, спровоциро-
вавший медленное, но неминуемое 
формирование рынка вторичной тех-
ники, которую лизинговым компани-
ям необходимо либо продавать, либо 
фактически давать в аренду.

Институционализация оперативно-
го лизинга в России сделает лизинг 
более доступным механизмом тех-
нического оснащения предприятий, 
что особенно важно для пережив-
шей финансовый кризис экономики. 
Кроме того, развитие оперативного 
лизинга приблизит российскую прак-
тику к западной, где лизинг в целом 
и оперативный лизинг в частности 
давно уже стали одними из наиболее 
популярных финансовых инструмен-
тов для модернизации производства 
и переоснащения парка техники.

Кризис 
и строительная отрасль

Как уже отмечалось, в России ли-
зинг начал развиваться в 90-е гг., 
пика же достиг в конце 2007 — нача-

ле 2008 г. Наибольший рост зафикси-
рован в таких направлениях, как ли-
зинг автотранспорта и строительной 
техники. Однако затем из-за финан-
сового кризиса рынок начал стре-
мительно падать. По итогам 2008 г., 
объем рынка лизинга сократился бо-
лее чем на четверть по сравнению с 
2007-м. Причем сокращение объема 
рынка произошло впервые за восемь 
лет активного развития. 

Основными факторами здесь стали 
сокращение ликвидности и повыше-
ние ставок кредитных организаций, 
финансирующих лизинговые догово-
ры. К тому же аналогичная ситуация 
имела место и среди потенциальных 
клиентов: сокращение кредитных 
ресурсов и повышение ставок выну-
дило лизингополучателей отказать-
ся от дальнейшего сотрудничества с 
лизинговыми компаниями. Ситуацию 
усугубили одновременное снижение 
спроса на дорогостоящее оборудо-
вание, технику и рост проблемной 
задолженности. При этом в 2008 г. 
стоимость услуг лизинговых компа-
ний постоянно росла одновременно 
с повышением ставок по кредитам 
и снижением объемов банковского 
финансирования. 

Рост стоимости лизинговых услуг 
в совокупности с кризисными явле-
ниями в профильных отраслях при-
вели к резкому спаду в развитии 
лизинга. Компании замораживают 
свои программы и продукты, сроки 
предоставления лизингового финан-
сирования уменьшаются, требова-
ния к лизингополучателям резко уже-
сточаются, а процент удорожания по 
лизинговой сделке и аванс растут. 
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Причем если до кризиса финансово 
устойчивый надежный лизингополу-
чатель мог заключить договор даже 
с авансом 0% от стоимости пред-
мета лизинга, то с конца 2008 г. ли-
зингодатели стали отказываться от 
нулевого аванса. 

Такой процесс наблюдался на 
рынке в течение второй половины 
2008 г. и первого полугодия 2009 г. 
В этот период наиболее проблем-
ной отраслью, до этого активно 
переоснащавшей парк техники по-
средством лизинга, стало строи-
тельство. Более всего пострадал 
сегмент жилищного строительства, 
в меньшей степени — дорожное 
строительство и возведение объ-
ектов инженерной инфраструктуры.

Кризисные явления в экономи-
ке оказали мощнейшее влияние на 
рынок лизинга строительной тех-
ники. С одной стороны, на нее упал 
спрос, а, следовательно, сократил-
ся и объем лизинговых сделок в 
данном сегменте. С другой сторо-
ны, строительные компании стали 
испытывать серьезные финансовые 
трудности, что непосредственно 
сказалось на их платежеспособ-
ности и привело к значительному 
росту просрочки в портфеле лизин-
говых компаний. Таким образом, 
лизинговые компании, специализи-
ровавшиеся, главным образом, на 
строительной отрасли, пострадали 
более других. 

В 2009 г. падение рынка лизинга 
продолжилось — нехватка заемных 
средств и финансово устойчивых кли-
ентов сократили рынок более чем на-
половину по сравнению уже с 2008 г. 
Ряд довольно значимых компаний 
покинул рынок. Рост недоплат и де-
биторской задолженности привели 
к переизбытку изъятой техники, что 
спровоцировало формирование вто-
ричного рынка техники. Некоторые 
устоявшие в кризис компании стали 
развивать новые направления бизне-
са — продажу бывших в употребле-
нии техники и оборудования. Основ-
ную долю на этом рынке составляла 
строительная техника.

В период резкого экономического 
спада у многих строительных компа-
ний возникли сложности по погаше-
нию задолженности перед лизинго-
дателем. В ряде случаев лизинговые 
компании прибегали к ее реструк-
туризации. И лишь к концу 2009 г. 
ситуация начала медленно вырав-
ниваться: стабилизация общей фи-
нансовой ситуации, снижение бан-
ковских ставок, размораживание 
некоторых программ, а также менее 
активное восстановление кредитных 
альтернатив лизингу спровоцирова-
ли медленный, но уверенный рост 
спроса на услуги лизинговых ком-
паний. В итоге к концу 2009 г., после 
почти годового перерыва, лизинго-
вые компании стали заключать но-
вые сделки. 

Строительная техника
вновь востребована

В начале 2010 г. тенденция к восста-
новлению рынка продолжилась. Начал 
восстанавливаться спрос как на легко-
вой транспорт, так и на строительную 
и спецтехнику. Сегодня объем деби-
торской задолженности существенно 
сократился, ситуация на рынке норма-
лизовалась и многие лизинговые ком-
пании, в том числе и ГК «Интерлизинг», 
активно финансируют предприятия 
строительной отрасли. При этом наи-
большим спросом пользуется земле-
ройная техника. Так как важную роль 
для клиента играет срок службы техни-
ки, а также ее эксплуатация с наимень-
шими простоями, более востребована 
техника иностранного производства. 

Если говорить о стандартном сроке 
лизинга строительной техники, то се-
годня этот срок составляет 3 года, что 
приближено к докризисному показате-
лю. При этом средний размер сделки 
по стоимости предмета лизинга с НДС 
в текущем году находится в диапазоне 
от 10 до 30 млн рублей. 

Стоит отметить ряд новых тен-
денций на рынке строительной тех-
ники. Так, клиенты стали больше за-
думываться о способах реализации 
имеющегося изношенного парка с 
наименьшими потерями, поэтому 
более востребованными стали ме-
ханизмы trade-in, когда в качестве 
аванса по лизинговому договору 
на новую технику клиент передает 
свои бывшие в эксплуатации маши-
ны. Все большее количество клиен-
тов задумываются и об оптимиза-
ции структуры парка техники, что 
определяет появление продуктов 
по оперативному лизингу.

В целом же в текущем году в ли-
зинг продано примерно от 5 до 15% 
всей строительной техники. По про-
гнозам, во втором полугодии 2010 г. 
восстановление рынка лизинга стро-
ительной техники продолжится, и 
объем нового бизнеса в сегменте ли-
зинга строительной техники составит 
порядка 20–25 млрд рублей. Кроме 
того, налицо тенденция развития 
оперативного лизинга, который на 
российском рынке имеет все воз-
можности стать наиболее оптималь-
ным средством обновления основных 
фондов предприятий строительной 
отрасли.

В.Ю. Спиров,
начальник отдела организации 

продаж ГК «Интерлизинг»,  
г. Санкт-Петербург














