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Непростым был этот строи-
тельный сезон для российских 
транспортных строителей. То 
и дело появлялась информа-
ция о сокращении финанси-
рования новых объектов или 
же вовсе об отказе от тех или 
иных проектов. Такая участь 
постигла Орловский тоннель и 
Ново-Адмиралтейский мост в 
Санкт-Петербурге, Четвертое 
транспортное кольцо в Москве 
(утвержден так называемый 
«усеченный вариант»), высоко-
скоростную железнодорожную 
магистраль Москва – Санкт-
Петербург. В этом же году было 
заявлено, что в обозримом бу-
дущем не планируется строить 
переправу на остров Сахалин, 
на неопределенный срок от-
кладывается и реализация про-
екта КАД-2 в Ленинградской 
области.

Но не все так печально в на-
шем Отечестве. К радостным 
событиям можно отнести сдачу 
в эксплуатацию таких знаковых 
сооружений, как мосты Влади-
востока, не за горами завер-
шение работ на сочинских объ-
ектах, в ряде регионов полным 
ходом ведется реконструкция 
автомобильных дорог и искусственных сооружений на них. 
Именно объектам реконструкции мы и решили посвятить 
этот номер нашего журнала. В фокусе событий — Москва и 
Московская область, Республика Карелия. 

Как всегда, сезон завершается торжественным открытием 
движения на завершенных объектах страны. Отрасль гото-
вится отметить свой профессиональный праздник — День 
работников дорожного хозяйства. Мы от всей души поздрав-
ляем вас, дорогие дорожники,  с этим замечательным собы-
тием и желаем, чтобы чувство гордости за свою профессию 
не покидало вас никогда!

Кто знает, как рождается дорога?
Средь вязких глин и каменистых скал...
Прижмет жену дорожник у порога —
И в путь, который сам себе избрал...

Его лицо секут дожди и ветры,
Румянит щеки неуемный зной.                               
За ним — дорог бескрайних километры, 
Он с ними связан общею судьбой.

Пусть за его нелегкую работу
Придут блага, добытые трудом.
Согретый и любовью, и заботой
Пусть полной чашей будет его дом!

С уважением и гордостью за ваши достижения, 
	 главный редактор журнала «ДОРОГИ. Инновации 

в строительстве» Регина Фомина  
и весь наш дружный творческий коллектив
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С   ДНЕМ   РАБОТНИКОВ  

Сердечно поздравляю Вас с про-
фессиональным праздником — 
Днем работников дорожного хо-
зяйства. В этот день мы чествуем 
тех, кто посвятил себя благород-
ному делу строительству дорог и 
мостов.

Выражаю Вам свою призна-
тельность за ту работу, которую 
Вы выполняете ежедневно, а то 
и круглосуточно. Безусловно, 
современная техника облегчает 
Ваш труд, но он не становится 
от этого более простым. Днем 
и ночью Вы совершаете свой 
профессиональный подвиг, обе-

спечивая бесперебойное движе-
ние автомобильного транспорта. 
Результаты Вашего труда самым 
непосредственным образом вли-
яют на жизнь и работу миллио-
нов россиян и потому необычай-
но значимы для страны.

Уверен, что дорожники России  
выполнят стоящие перед ними 
задачи и приложат все свои силы 
и умения для того, чтобы дорож-
ная сеть страны неуклонно разви-
валась, а качество дорог из года 
в год становилось все лучше!

Желаю Вам крепкого здоровья, 
благополучия и процветания!

К профессиональному праздни-
ку российских дорожников глав-
ным общим достижением отрасли 
и предприятий, входящих в наше 
Партнерство, стал ввод трех вне-
классных мостов и других объ-
ектов к саммиту стран АТЭС во 
Владивостоке, строительство и 
реконструкция участков дорог и ис-
кусственных сооружений на феде-
ральных автомагистралях, во всех 
регионах России. Каждый день и 
каждый час дорожники добивают-
ся своих малых и больших побед 

над бездорожьем.  Благодаря их 
высококачественной, бесперебой-
ной работе сокращается время 
доставки грузов и пассажиров, и 
даже самые дальние дороги, ста-
новясь комфортными и безопас-
ными, кажутся намного короче.

Я желаю dсем дорожникам Рос-
сии крепкого здоровья, личного сча-
стья и новых успехов в профессио-
нальной деятельности. Пусть Ваш 
труд всегда приносит Вам удовлет-
ворение, а окружающим людям — 
пользу.

С уважением, 

председатель Комитета по транспортному строительству  
НОСТРОЙ, генеральный директор СРО НП «МОД «СОЮЗДОРСТРОЙ»                                      

Л.А. Хвоинский                             

Уважаемые коллеги!  
Поздравляю Вас с Днем работников дорожного хозяйства!

Дорогие работники и ветераны  
дорожного хозяйства!  Уважаемые друзья!

С праздником,  дорогие друзья!    

Руководитель Федерального  дорожного агентства                                               
А.М. Чабунин                                                   



С   ДНЕМ   РАБОТНИКОВ  

Разрешите поздравить Вас с 
профессиональным праздником 
– Днем работников дорожного хо-
зяйства! Ваш труд всегда ценился, 
потому что без автодорог невоз-

можно развитие как небольшого 
населенного пункта, так и страны 
в целом.

Наш профессиональный празд-
ник появился сравнительно не-
давно, в 1996-ом году, однако 
дорожная отрасль определяла раз-
витие государств во все времена. 
В современном городе наша рабо-
та приобретает особое значение. 
Развитая улично-дорожная сеть во 
многом определяет имидж Санкт-
Петербурга, его инвестиционную и 
туристическую привлекательность.

Сегодня Санкт-Петербург — это 
современный мегаполис, в кото-
ром сейчас началась реализация 
важнейшего городского объекта – 
Транспортного обхода центра Санкт-
Петербурга, ведется строительство 

Западного скоростного диаметра, 
ремонтируется большое количество 
улиц и магистралей.

 Новые объекты с каждым годом 
строятся в соответствии с высочай-
шими европейскими стандартами, 
площадь дорог с ненормативным 
покрытием существенно сокращает-
ся. Дорожники делают все, чтобы в 
Северной столице стало комфортно 
всем участникам движения, пасса-
жирам и автомобилистам. Впереди 
много интересной работы. 

От всего сердца желаю Вам про-
фессиональных успехов, крепкого 
здоровья, благополучия, стабиль-
ности и успехов в вашей созида-
тельной работе. Спасибо Вам за  
Ваш труд и за преданность своему 
делу.

Председатель Комитета 
по развитию транспортной инфраструктуры

Санкт-Петербурга                                                               
Б.М. Мурашов

Уважаемые коллеги, дорогие друзья!

Поздравляю Вас с профессио-
нальным праздником — Днем ра-
ботников дорожного хозяйства!

Ни один мегаполис не может 
развиваться без хорошей дорожно-
транспортной инфраструктуры: по-
этому труд дорожника, мостовика 
так важен для Санкт-Петербурга. 

Подводя предварительные итоги 
года, можно с уверенностью ска-
зать, что дорожникам есть чем 
гордиться. В этом году активно 
продолжалось строительство клю-
чевых для города объектов, таких, 

как Западный скоростной диаметр, 
было отремонтировано более 5 
миллионов кв. метров дорог, про-
должается работа по проектирова-
нию новых скоростных автомаги-
стралей, мостов.

Хочется надеяться, что следую-
щий строительный год будет еще 
более насыщенным и не менее 
успешным для отрасли дорожно-
мостового строительства в плане 
реализации задуманных проектов, 
осуществления самых амбициозных 
планов и инновационных решений.

Дорогие друзья, коллеги,
специалисты дорожной отрасли!

ДОРОЖНОГО   ХОЗЯЙСТВА!

С праздником Вас, дорожники! Здоровья, удачи и благополучия!

С уважением, 
К.В. Иванов, 

директор НП «Ассоциация «ДОРМОСТ»



Р
азличные виды долго-
срочных и среднесрочных 
контрактов, которые могут 
применяться при создании 
и эксплуатации автомо-

бильных дорог, и возможные сроки 
действия контрактов условно пред-
ставлены на рис. 1. 

Применение модели долгосроч-
ного государственного контракта на 
содержание автомобильных дорог 
общего пользования федерального 
значения, ориентированного на обе-
спечение заданных показателей ка-
чества и уровня содержания, должно 
способствовать улучшению состоя-
ния федеральной дорожной сети, 
внедрению инноваций, повышению 
экономической и социальной эффек-
тивности государственного управле-
ния, возможности подрядных органи-
заций при реализации долгосрочных 
контрактов значительно обновлять 
парк дорожных машин и технологи-
ческого оборудования.

Федеральное дорожное агентство 
в 2009 году приступило к внедре-
нию среднесрочных (в пределах 
трехлетнего периода бюджетного 
планирования) государственных кон-
трактов на содержание автомобиль-
ных дорог федерального значения. 
Прогрессивный зарубежный опыт 
показывает, что преимущества дол-
госрочных договорных отношений 
государственного заказчика и неза-
висимого подрядчика в наибольшей 
степени проявляются, во-первых, 
при более протяженных сроках дей-
ствия договора, во-вторых, в случае 
применения системы оплаты не по 
физическим объемам выполненных 
работ, а по показателям транспортно-
эксплуатационного состояния об-
служиваемой дороги. Это создает 
действенные стимулы для иннова-
ционного развития и модернизации 
отрасли, улучшения качественного 
состояния дорог, снижения суммар-
ных расходов государства на поддер-

жание  дорожной инфраструктуры в 
нормативном состоянии.

Для обеспечения бюджетного фи-
нансирования долгосрочных госу-
дарственных заказов предусмотрены 
специальные процедуры, определен-
ные в Правилах  принятия решений 
о заключении долгосрочных государ-
ственных (муниципальных) контрак-
тов на выполнение работ (оказание 
услуг) с длительным производствен-
ным циклом, утвержденных Поста-
новлением Правительства РФ №978 
от 29.12.2007. В начале 2012 года 
в эти правила был внесен допол-
нительный пункт 4(1), значительно 
упростивший данную процедуру для 
долгосрочных контрактов на содер-
жание автомобильных дорог общего 
пользования федерального значения: 

«4(1). Государственный заказчик 
вправе заключать долгосрочные 
государственные контракты на вы-
полнение работ по содержанию авто-
мобильных дорог общего пользования 
федерального значения и искусствен-
ных сооружений на них на срок, превы-
шающий срок действия утвержденных 
лимитов бюджетных обязательств на 
указанные цели, при условии непре-
вышения годового предельного объе-
ма средств, предусматриваемых на 
оплату таких государственных кон-
трактов за пределами планового пе-
риода, над максимальным годовым 

ПРАВОВЫЕ И ТЕХНИЧЕСКИЕ АСПЕКТЫ
перехода к СОДЕРЖАНИю 
АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ  НА ОСНОВЕ 
ДОЛГОСРОЧНЫХ ГОСУДАРСТВЕННЫХ 
КОНТРАКТОВ 

В Транспортной стратегии Российской Федерации на период 
до 2030 года в целях повышения эффективности дорожной 
деятельности поставлена задача внедрения в практику 
государственного управления  дорожным хозяйством 
системы долгосрочных контрактов, ориентированных 
на обеспечение нормативных показателей транспортно-
эксплуатационного состояния автомобильных дорог. 
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объемом лимитов бюджетных обя-
зательств, утвержденных на ремонт 
и содержание автомобильных дорог 
общего пользования федерального 
значения и искусственных соору-
жений на них в пределах текущего 
финансового года и планового пе-
риода». 

С вступлением в силу данного пун-
кта федеральные казенные учрежде-
ния — территориальные управления 
автомобильных дорог, подведом-
ственные ФДА, могут заключать го-
сударственные контракты на содер-
жание находящихся в их оперативном 
управлении дорог на срок более трех 
лет без принятия специального рас-
поряжения Правительства РФ по 
каждому долгосрочному контракту 
на содержание автомобильных дорог 
общего пользования федерального 
значения.

Вместе с тем, для того чтобы но-
вая модель контрактных отношений 
в сфере содержания автомобильных 
дорог была эффективной, необходи-
ма научная проработка номенклатуры 
и количественных значений техниче-
ских требований на протяжении пери-
ода действия контракта в привязке к 
категориям и начальному состоянию 
дороги, экономической обоснованно-
сти сроков действия контрактов, ме-
тодики определения начальной цены 
торгов, системы платежей подряд-
чику, стимулирующей качественную 
работу, а также детализация прав 
и обязанностей сторон контракта, 
гарантий обеспечения исполнения 
контракта и др. Поэтому актуальной 
задачей государственного управ-
ления автомобильными дорогами 
общего пользования в РФ является 
разработка нормативно-правового и 
методического обеспечения, регла-
ментирующего процесс подготовки, 
заключения и исполнения длитель-
ных контрактов на комплексное со-
держание  автомобильных дорог 
общего пользования. В настоящей 
статье предлагается несколько ре-
шений, которые могут быть исполь-
зованы при подготовке таких доку-
ментов.

Анализ правовой природы 
договоров на содержание 
автомобильной дороги 

Задача оценки результатов дея-
тельности подрядных организаций, 
в зависимости от фактических зна-

чений показателей транспортно-
эксплуатационного состояния обслу-
живаемого объекта, в определенной 
степени решается с помощью мето-
дического подхода к оценке уровня 
содержания автомобильных дорог 
общего  пользования, принятого в 
ОДМ 218.0.000-2003 «Руковод-
ство по оценке уровня содержания  
автомобильных дорог (временное)», 
и развитого в утвержденном при-
казом Минтранса России № 163 от 
08.06.2012 «Порядке проведения 
оценки уровня содержания автомо-
бильных дорог общего  пользования 
федерального значения». Однако 
при формировании отчетности о 
выполненных работах и документов 
на оплату работ на основе системы, 
заложенной в указанных документах 
(снятие с оплаты за содержание тех 
километров обслуживаемой дороги, 
на которых обнаружены дефекты 
и несоответствия установленным 
требованиям, с применением «ко-
эффициентов снятия») возникают 
противоречия с правовой моделью, 
на основе которой размещаются го-
сударственные заказы на содержа-
ние автомобильных дорог. 

В настоящее время такие зака-
зы размещаются через открытые 
аукционы в электронной форме на 
основе правовой модели договора 
подряда. По договору подряда пере-
чень и физические объемы работ, а 
также сроки их выполнения долж-
ны быть определены в договоре и 

к приемке заказчику должны быть 
предъявлены результаты работ, со-
ответствующие установленным в 
договоре перечню и объемам работ.

При заказе по договору подряда 
отдельных видов работ, относящихся 
к содержанию автомобильных дорог 
согласно «Классификации работ по 
капитальному ремонту и содержанию 
автомобильных дорог общего пользо-
вания и искусственных сооружений на 
них»,  утвержденной Приказом Мин-
транса России №160 от 12.11.2007 
(например, по нанесению дорожной 
разметки, установке недостающих 
ограждений, дорожных знаков и 
т.п. на конкретном участке дороги), 
правовых коллизий не возникает, так 
как такие работы имеют конкретный 
физический объем и установлен-
ные сроки начала и окончания.  Но 
и оценка уровня содержания в этих 
случаях не может быть применена в 
качестве оценки результата деятель-
ности подрядчика.

При исполнении госконтрактов, в 
которые включены постоянно вы-
полняемые работы по содержанию 
(очистка проезжей части, полосы 
отвода, дорожных знаков, огражде-
ний;  снегоочистка, борьба с зимней 
скользкостью, заделка возникаю-
щих трещин дорожного покрытия 
и др.), требуемые объемы работ 
определяются в соответствии с При-
казом Минтранса России №157 от 
01.11.2007, утвердившим перио-
дичность проведения видов работ по 

        ,   , 
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Рис.1. Возможные виды долгосрочных и среднесрочных контрактов при соз-
дании и эксплуатации автомобильных дорог



содержанию автомобильных дорог 
общего пользования федерального 
значения, а также по содержанию 
искусственных сооружений (в виде 
количества воздействий в год, в 
процентах охвата видом работы про-
тяженности или площади дороги, в 
других формах).

Однако утвержденные данным при-
казом виды и объемы работ явля-
ются усредненными и, по-существу, 
раскрывают экономическое обосно-
вание нормативов денежных затрат, 
утвержденных Постановлением Пра-
вительства Российской Федерации 
№539 от 23.08.2007 г. «О норма-
тивах денежных затрат на содержа-
ние и ремонт автомобильных дорог 
федерального значения и правилах 
их расчета». По многим видам работ 
периодичность работ или количество 
воздействий в год должны опреде-
ляться расчетом или зависят от по-
годных условий. Например, объем 
таких работ, как «Механизированная 

очистка покрытия и обочин от снега» 
или «Распределение противоголо-
ледных материалов» определяются 
в приказе через «Количество дней 
образования зимней скользкости», 
которое в приказе не установлено и 
на каждом участке отличается в раз-
ные годы. 

Поэтому при подготовке госкон-
трактов невозможно точно рассчи-
тать заранее необходимые объемы 
всех видов работ, которые потре-
буются в конкретный период года 
(месяц, квартал) для обеспечения 
требуемого состояния обслуживае-
мой дороги. Существенно могут раз-
личаться объемы необходимых работ 
в разные годы в зимний период. Если 
же применять некоторые нормативы 
приказа без учета фактических сро-
ков, когда такие работы необходимы, 
цель содержания может быть не до-
стигнута даже в случае их полного 
выполнения. Например, норматив 
по очистке полосы отвода, обочин, 

откосов и разделительных полос от 
посторонних предметов с вывозкой 
и утилизацией на полигонах состав-
ляет 28, 32 или 15 воздействий в 
год в зависимости от региона стра-
ны. Ясно, что количество выездов 
уборочных машин еще не является 
гарантией чистоты дороги.

В результате при исполнении госкон-
трактов на выполнение постоянных 
работ по содержанию автомобильных 
дорог, заключенных по подрядному 
типу, постоянно возникают проблемы, 
связанные с отличием фактически не-
обходимых в конкретный месяц работ 
для поддержания требуемого состоя-
ния дороги от нормативов и средне-
многолетних объемов работ, которые 
ложатся в основу плановых смет и 
контрактной цены.

В то же время организация работы 
подрядчика по прямым указаниям за-
казчика (что, когда и сколько делать), 
во-первых, в настоящее время не-
возможна из-за ограничений на из-
менение цены, видов и объемов ра-
бот по заключенным госконтрактам, 
установленных законодательством 
о размещении заказов для государ-
ственных и муниципальных нужд 
(Федеральный закон от 21.07.2005 
№94-ФЗ «О размещении заказов на 
поставки товаров, выполнение работ, 
оказание услуг для государственных 
и муниципальных нужд»); во-вторых, 
представляет собой затратный эконо-
мический механизм, стимулирующий 
подрядчика к завышению расходов и 
проведению дополнительных работ.

При оплате госконтрактов на вы-
полнение постоянных работ по содер-
жанию на основании методики ОДМ 
218.0.000-2003 (по фактическому 
состоянию обслуживаемой дороги, 
уровню ее содержания) возникает еще 
больше  правовых коллизий, в том 
числе, с положением Федерального 
закона №94-ФЗ о неизменности цены 
контракта (работы по содержанию ки-
лометров дороги с обнаруженными 
дефектами не оплачиваются, следо-
вательно, уменьшается контрактная 
цена). Нередки претензии контроли-
рующих органов к государственным 
заказчикам о неправомерной оплате 
работ по содержанию (см. напри-
мер, решение Арбитражного суда 
Республики Карелия от 26.01.2009 
по делу №А26-2503/2008 и поста-
новление Тринадцатого арбитражного 
апелляционного суда от 01.06.2009 
по апелляционной жалобе на данное 
решение).

 

 
  

 

  
  

 

   

  

  
 

   
  

 
  

Рис. 2. Сравнение регулирования отношений сторон по договору подряда и 
договору возмездного оказания услуг в Гражданском кодексе Российской 
Федерации
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Указанные правовые коллизии при 
реализации государственных кон-
трактов на содержание автомобиль-
ных дорог возникают из-за того, что 
правоотношения сторон договора 
подряда не соответствуют цели и 
сути деятельности по содержанию 
автомобильной дороги. 

Договором подряда подразумевает-
ся, что, во-первых, результат работы 
появляется после ее окончания, во-
вторых, он должен быть таким, что-
бы его можно было передать заказ-
чику, то есть иметь овеществленный 
характер (см. тексты первых частей 
статей 702 и 703 главы 37 ГК РФ, 
приведенные на рис. 2).  Кроме того, 
из статьи 763 параграфа 5 «Подряд-
ные работы для государственных или 
муниципальных нужд» ГК РФ сле-
дует, что государственный контракт 
подрядного типа должен заключать-
ся на работы, связанные с проекти-
рованием, строительством и ремон-
том объектов производственного и 
непроизводственного назначения.  

Что касается содержания авто-
мобильных дорог, то Федеральный 
закон №257-ФЗ  от 8.11.2007 
«Об автомобильных дорогах и о до-
рожной деятельности в Российской 
Федерации и о внесении изменений 
в отдельные законодательные акты 
Российской Федерации» в статье 3 
определяет содержание как «ком-
плекс работ по поддержанию над-
лежащего технического состояния 
автомобильной дороги, оценке ее 
технического состояния, а также по 
организации и обеспечению безопас-
ности дорожного движения». То есть 
результат работ по содержанию, яв-
ляется, во-первых, нематериальным 
(техническое состояние дороги, ор-
ганизация и безопасность движения, 
оценка состояния), во-вторых, про-
является непрерывно и может быть в 
разные моменты времени как поло-
жительным (то есть соответствовать 
ожиданиям заказчика, выраженным 
в установленных в договоре требова-
ниях), так и отрицательным.

Поэтому сущность отношений сто-
рон договора на содержание дороги 
значительно лучше описывается 
правовой моделью на основе дого-
вора возмездного оказания услуг, 
по которому исполнитель обязуется 
совершить определенные действия 
или осуществить определенную дея-
тельность (см. текст первой части 
статьи 779 на рис. 2). Именно это 
соответствует сущности содержания 

дороги, когда заказчика  интересует 
не результат работы, возникающий в 
конце срока исполнения договора, а 
ежедневное состояние объекта, под-
держиваемое определенными еже-
дневными или периодическими дей-
ствиями исполнителя. 

Особенностью регулирования про-
цесса оказания услуг является то, 
что в главе 39 ГК РФ не отражена 
обязанность исполнителя передать, 
а заказчика — принять услугу. Ука-
зывается лишь, что заказчик обязан 
оплатить оказанные ему услуги (ста-
тья 781 ГК РФ). Следовательно, при 
исполнении договора оказания услуг 
необходимо зафиксировать факт 
их оказания или неоказания. Для 
исключения споров сторон относи-
тельно того, оказана или не оказана 
услуга, необходимо как можно более 
подробно описать ее. Это означает, 
что в случае размещения заказа на 
содержание такого объекта, как ав-
томобильная дорога (включая ис-
кусственные сооружения), на основе 
договора оказания услуг, необхо-
димо включить в данный документ 
перечень действий исполнителя, а 
также требования к состоянию объ-
екта содержания, организации и обе-
спечению безопасности дорожного 
движения.

Перечень действий может состав-
ляться на основе перечня работ по 
содержанию автомобильных дорог, 
приведенного в вышеупомянутой 
«Классификации...» (всего около ста 
видов работ). Хотя при составлении 
указанного нормативного документа 
содержание автомобильных дорог не 
рассматривалось с точки зрения ока-
зания услуг, обозначение действий 
исполнителя как «работы» не содер-
жит противоречия. Из положений ГК 
РФ и других законодательных актов 
не следует, что «работы» могут быть 
заказаны только по договору подря-
да, а услуги не могут быть оказаны 
путем выполнения определенной 
работы. Напротив, в части 1 статьи 
703 ГК РФ определяются работы, 
которые могут выполняться по до-
говору подряда (тем самым, по су-
ществу, ограничивается круг таких 
работ), как работы по изготовлению 
или переработке (обработке) вещи, 
либо другие работы с передачей их 
результата заказчику. Параграф 5 
главы 37 «Подрядные работы для 
государственных или муниципаль-
ных нужд» еще более ограничивает 
круг работ, которые при размещении 

государственных и муниципальных 
заказов могут быть отнесены к под-
рядным. 

В то же время услуги оказывают-
ся путем выполнения исполнителем 
определенных действий или дея-
тельности, а большинство этих дей-
ствий (в том числе, по содержанию 
автомобильных дорог) может быть 
совершено только путем выполнения 
определенной работы или работ.

В дополнение к вышеприведенным 
аргументам следует отметить, что 
статья 783 «Правовое регулирова-
ние договора возмездного оказания 
услуг» главы 39 ГК РФ устанавлива-
ет, что «общие положения о подря-
де (статьи 702–729) и положения о 
бытовом подряде (статьи 730–739) 
применяются к договору возмездного 
оказания услуг, если это не противо-
речит статьям 779–782 настоящего 
Кодекса, а также особенностям пред-
мета договора возмездного оказания 
услуг». Это позволяет при составле-
нии договора оказания услуг вклю-
чать в него ряд условий, характерных 
для договоров подряда.

Таким образом, госзаказы на ком-
плексное содержание дорог следует 
размещать не на основе догово-
ра подряда, а на основе договора 
возмездного оказания услуг. Для 
среднесрочных и долгосрочных гос
контрактов на содержание автомо-
бильных дорог общего пользования 
федерального значения, ориенти-
рованных на обеспечение заданных 
показателей качества и уровня со-
держания, это является наиболее 
адекватной правовой моделью, по-
зволяющей избежать правовых кол-
лизий, которые возникают при при-
менении подрядной модели. 

Во второй части статьи будут рас-
смотрены особенности подготовки 
таких контрактов, формулирования 
технических требований, порядок 
оценки и оплаты работы исполните-
ля, а также другие отличительные 
условия госконтракта на оказание 
услуг по содержанию автомобильной 
дороги. 

В.С. Захтаренко, В.П. Радов, 
заместители генерального  

директора 
ЗАО «Научно-исследовательский  

и проектный институт 
территориального развития и транс-

портной инфраструктуры»

Окончание следует
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П
ри всем при этом глава 
комитета Борис Мурашов 
при любой возможности 
охотно идет на контакт с 
прессой, хотя их (возмож-

ностей) у него не так уж и много — 
сказывается напряженный график ра-
боты. Наша беседа изначально была 
акцентирована на позитив, который, 
по всем объективным показателям, 
все активнее проявляется на дорогах 
Северной столицы. 

— Борис Михайлович, чем отме-
чен нынешний дорожно-ремонтный 
сезон в Санкт-Петербурге? 

— Напряженной и плодотворной 
работой. Адресная программа это-
го года предусматривала ремонт  
249 объектов площадью 5,3 млн кв. 
м на сумму 5,5 млн руб. К 1 октя-
бря мы ушли с проезжей части этих 
дорог, движение по ним восстанов-
лено в полном объеме. Хотя кое-где 
еще продолжаются работы по бла-
гоустройству, приводятся в порядок 
тротуары, но уже можно говорить о 
том, что весь запланированный объ-

ем ремонта выполнен в установлен-
ные сроки. Это позволило в течение 
2012 года сократить площадь дорог 
с ненормативным покрытием в на-
шем городе с 26 до 18%.

— А сколько это в квадратных 
метрах?

— Цифра остается довольно зна-
чительной — порядка 10 млн. Однако 
мы не оставляем планов ликвидиро-
вать к 2015 году это отставание и тем 
самым выйти на нормативные сроки 
текущего ремонта, что крайне важно 
не только для комфортного и безо-
пасного движения автотранспорта, 
но и с экономической точки зрения. 
Когда дорогу не ремонтируют больше 
четырех лет, на ней происходят се-
рьезные разрушения, требующие по-
вышенных затрат на их устранение. 
К примеру, в этом случае приходится 
заменять не только слой износа в 5 
см, а вдвое больший слой. Поэтому 
мы приложим все усилия для того, 
чтобы через два года уйти от ненор-
матива, даже в условиях наметивше-
гося бюджетного сокращения. 

— За счет чего?
— Продолжим работу по снижению 

стоимости ремонта. Если в 2008 году 
квадратный метр в среднем обходился 
городу в 2170 руб., то теперь этот по-
казатель составляет 902 руб. Весьма 
существенно — не на десяток-другой 
процентов, а в два с лишним раза. Были 
изменены тендерные условия, исклю-
чены различные накрутки (в частности, 
коэффициенты,учитывающие стеснен-
ные условия, работу под движением).  
Мы укрупнили сметную стоимость, то 
есть перешли к укрупненным показате-
лям на единицу измерения. С прежних 
времен нам досталась масса различ-
ных ценообразовательных тонкостей и 
хитросплетений, с которыми мы, счи-
таю, более-менее разобрались.   

В этой связи я хотел бы выразить 
благодарность нашим подрядчикам. 
Мы, откровенно говоря, серьезно 
опасались, что в этот трудный пери-
од они «сломаются»,  но этого, к сча-
стью, не произошло. Более того, что 
удивило и порадовало,— выделенных 
средствне только хватило, получилась 

Борис Мурашов: 
«Благодарен 
подрядчикам за то, что 
они не «сломались»
Не знаю, как вам, уважаемые читатели, а мне 
представляется довольно символичным расположение 
Комитета по развитию транспортной инфраструктуры 
(КРТИ) Санкт-Петербурга в одном из зданий на Караванной 
улице. И дело здесь вовсе не в весьма условной 
ассоциации этого наименования с путями-дорогами. 
Зона ответственности КРТИ находится под непрерывным 
негативным «обстрелом» из всевозможных орудий, 
которыми располагают современные СМИ, порой не 
брезгающими такими «боеприпасами», как непроверенная 
информация, фактические ошибки и неподкрепленное 
абсолютно ничем огульное критиканство. А «караван» 
идет, он просто не может не идти, невзирая на проблемы 
с финансированием, несовершенство законодательства, 
перманентную корректировку планов.
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даже значительная экономия — около  
300 млн руб.,которые сейчас на-
правлены на ремонт дополнительных 
адресов в Санкт-Петербурге.

Останавливаться на достигнутом не 
собираемся, будем и дальше снижать 
стоимость дорожных работ — таков 
главный лозунг нашего комитета. 
Но если до сих пор мы внимательно 
рассматривали только структуру под-
рядных смет, то сегодня серьезные 
вопросы ставим уже  по стоимости 
применяемых материалов. Прекрас-
но понимаю, насколько сложным и 
многогранным является этот процесс. 
Мы готовы к дальнейшему снижению, 
как, впрочем, и подрядчики, а вот мо-
нополисты — нет. Их тарифы, к со-
жалению, растут, и тут уж мы ничего 
сделать не можем.  

При этом хочу подчеркнуть одно 
немаловажное обстоятельство — 
ведется активная работа не только в 
количественном (ценовом), но и в ка-
чественном направлении — оптими-
зируются технические решения, вне-
дряются инновационные технологии и 
современные материалы.

— Приведите наиболее яркий 
пример.

— В этом году при изготовлении 
асфальтобетонных смесей мы про-
должили применение износостойких 
материалов изпорфирита. В част-
ности, на Ивановской улице, Пе-
трозаводском шоссе, Московском 
проспекте. В прошлом году порфи-
рит использовали в качестве экс-
периментального варианта на ряде 
адресов, зимой, когда и происходит 
основной износ дорожного покры-
тия из-за воздействия шипованной 
резины, осуществляли мониторинг 
этих участков. Для объективной 
оценки поведения этого материала 
на Пулковском шоссе были уложе-
ны по полосе с порфиритом и без 
него. Результаты замеров показали, 
что износ стандартного покрытия за 
зиму составил  3 мм, а порфирито-
вого — всего лишь 1,6 мм.

Теперь посмотрим на другие циф-
ры. Критическая глубина колеи, счи-
тающаяся ненормативной, составляет  
2 см. Если же у нас обычный асфаль-
тобетон изнашивается за сезон на 
3–5 мм, то уже практически через 
четыре года достигается ненорма-
тивный показатель. А с порфиритом 
мы можем спокойно соблюдать пяти-
летний межремонтный срок даже на  
трассах с самым интенсивным движе-
нием. Далеко не случайно этот мате-

риал, на примере его использования в 
Санкт-Петербурге вошел в ежегодный 
«Каталог эффективных технологий, 
новых материалов и современного 
оборудования дорожного хозяйства» 
Росавтодора.

Порфиритом, впрочем, наш инно-
вационный опыт не исчерпывается. 
Активно применяются различные мо-
дифицирующие добавки. Порой даже, 
как говорится, не от хорошей жизни. 
Как вы наверняка знаете, в этом году 
у нас были проблемы с поставками 
ухтинского битума, который мы в тече-
ние длительного времени применяли. 
В итоге часть дорог отремонтировали,  
используя старый запас, а осталь-
ные — с применением «Унирема», 
композиционного материала на основе 
крошки, получаемой по специальной 
технологии переработки автомобиль-
ных покрышек. Здесь мы ориентиро-
вались на опыт Москвы, практически 

все дороги которой ремонтируются с 
применением этого модификатора. 
Мой заместитель даже специально 
проехался по столичным адресам, что-
бы лично убедиться в эффективности 
«Унирема», производимого, кстати, под 
эгидой столь серьезной организации 
как РОСНАНО. Словом, мы стараемся 
не ударяться в инновационные крайно-
сти — пусть и не семь раз, но все же 
неоднократно «отмеряем», прежде чем 
пойти на серьезные технологические 
шаги. Это касается и других применяе-
мых новшеств — добавок «Амдор» и 
Honeywell.

— Кстати, о битумной проблеме. 
Насколько я знаю, губернатор Санкт-
Петербурга еще летом направил в 
адрес ОАО «ЛУКОЙЛ», в состав ко-
торого входит Ухтинский НПЗ, пись-
мо с просьбой разъяснить ситуацию 
с перспективой поставок дорожного 
битума. Получен ли ответ?

Ремонт трамвайных путей по новой технологии

Октябрьская набережная после текущего ремонта
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— Пока нет. Но, судя по всему, 
системных поставок битума из Ухты 
больше не будет. 

— Ранее вы сказали про допол-
нительные объекты, которые будут 
отремонтированы за счет получен-
ной экономии. На календаре — на-
чало октября. Успеете ли до насту-
пления холодов?

— Проанализировав нынешнее со-
стояние улично-дорожной сети, мы 
определились со сравнительно не 
затратными и не слишком протяжен-
ными по времени, но при этомочень 
важными для увеличения пропускной 
способности работами — ремонтом 
участков пересечения с трамвайны-
ми путями. Износ покрытия на целом 
ряде дорог еще не превышает норма-
тивные параметры, но на трамвайных 
перекрестках там уже наблюдается 
оголение головок рельсов, вынуж-
дающее водителей притормаживать, 
что существенно сказывается на до-
рожной ситуации.

При этом объем работ по ликвида-
ции таких локальных дефектов весьма  
незначителен. Была разработана про-
грамма из 35 перекрестков, реализа-
ция которой и будет профинансиро-
вана за счет экономии от проведения 
конкурсных процедур. Эти краткосроч-
ные работы будут проведены в тече-
ние октября. На каждый перекресток 
будет уходить примерно 2–3 дня, 
которые, скорее всего, для миними-
зации неудобств будут приходиться на 
субботу и воскресенье. Кроме того, 
полученная экономия позволит отре-
монтировать в октябре 14 объектов в 
Красногвардейском районе.

— А как обстоят дела с обновле-
нием самих трамвайных путей?

— Стараемся каждый год увеличи-
вать объемы. Если за предыдущие три 

года было отремонтировано 23 км пу-
тей, то в этом году мы уже вышли на 
уровень 13 км, а до конца года плани-
руем довести этот показатель до 20 
км. В частности, будет завершен ре-
монт трамвайных линий на Загород-
ном, Московском и Новочеркасском 
проспектах, проспекте Науки, восста-
новлено кольцо на проспекте Стачек.  

Работы довольно затратные, но и 
здесь был найден способ оптимиза-
ции технических решений. Еще не так 
давно средняя стоимость погонного 
километра трамвайных путей состав-
ляла порядка 80 млн. руб. Однако 
применяемая последние два года 
технология с использованием высо-
кокачественных европейских мате-
риалов (в частности, долговечных 
австрийских рельсов, специальных 
резиновых прокладок  немецкого и 
польского производства) позволила 
снизить этот показатель до 50 млн. 
руб. Путевое бесшпальное основание 
представляет собой своеобразный 
«бутерброд» из георешетки,  бетона 
высокой марки и щебня, на который 
затем укладывается  асфальт.  Если 
раньше плита формировалась в два 
этапа (сначала она бетонировалась, 
затем устанавливался рельс, потом 
производилась еще одна заливка бе-
тоном), то сейчас бетонные работы 
выполняются лишь после навешива-
ния рельса, что позволяет примерно 
в полтора раза сокращать сроки про-
изводства работ. 

Данная технология также значи-
тельно сокращает вибрационное и 
шумовое воздействие на городскую 
среду. Так, мы провели сравнитель-
ный акустический анализ двух участ-
ков трамвайных путей — объект этого 
года на проспекте Маршала Говорова, 
сооруженный старым методом, и 

линию на Вяземском проспекте, от-
ремонтированную в 2011-м по новой 
технологии. Результаты впечатляют 
— инновации позволили сократить 
уровень шума в 2,6 раза! 

Представители нашего комитета, 
кстати, в свое время побывали в Гер-
мании, где знакомились с современ-
ными технологиями в данной сфере. 
В этой стране трамвай считается са-
мым эффективным видом транспорта 
именно из-за своей бесшумности.

Нельзя не упомянуть здесь про 
еще один трамвайный эксперимент. 
В этом году попробовали уйти от же-
лезобетона — на 1-ой Красноармей-
ской улице была сооружена фибробе-
тонная плита.

Активно привлекаем науку, в част-
ности, в этом направлении очень эф-
фективно работает кафедра железных 
дорог ПГУПС, специалисты которой ис-
пытывают новые образцы материалов, 
выдают заключения. Словом, набраны 
определенные темпы движения к тому, 
чтобы к 2015 году привести городские 
трамвайные пути в порядок. 

— Время, отведенное на интер-
вью, подходит к концу. «За бор-
том», к сожалению, остался целый 
ряд тем, интересующий наших 
читателей, и не только петербург-
ских. Незаданные сейчас вопросы 
касаются, в частности, транспорт-
ного обхода центра, вылетных ма-
гистралей, Феодосийского моста, 
легкого рельсового транспорта. 
Борис Михайлович, как вы относи-
тесь к предложению об еще одном 
интервью — уже для ноябрьского 
номера нашего журнала?

— Положительно.
— Договорились. Однако один 

даже не вопрос, а повод отложить 
никак нельзя — предстоящий День 
работников дорожного хозяйства. 
Ваши пожелания представителям 
отрасли.

— Всем созидателям дорог, рабо-
тающим на благо нашего любимого 
города,  — заслуженной, а не сва-
лившейся с неба удачи, профессио-
нального роста, крупных заказов и, 
конечно же, терпения, которое, как 
известно, вместе с трудом все пере-
трет, даже в самой сложной ситуации. 
Верьте в себя, непременно и неустан-
но двигайтесь к намеченным целям, 
невзирая на обстоятельства, — без 
терний не достигнуть звезд!

Беседовал Валерий Чекалин
Фото Владимира Кузнецова   

Обновленное Зеленогорское шоссе
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В 
настоящее время во всех 
крупных городах нашей 
страны наблюдается, как 
значительные миграцион-
ные транспортные и пас-

сажирские потоки, формирующиеся 
на стыках между данными городами 
и прилегающими к ним областными 
территориями, приводят к перегрузке 
основных магистралей и исчерпанию 
провозной способности обществен-
ного пассажирского транспорта. При 
этом, из-за ежедневных миграцион-
ных потоков жителей агломерации, 
существенно увеличивается реаль-
ная плотность «дневного» населения 
в границах крупнейших городов, что 
создает большие сложности в транс-
портном обслуживании уже внутри 
самого города.

Рассматривая в качестве самого 
яркого примера столичную агломе-
рацию, можно отметить, что тесную 
взаимосвязь Москвы и Московской 
области, помимо вышеназванных 
причин, усиливает и наметившаяся 
именно в последние годы тенденция 
выбора москвичами нового места по-
стоянного проживания — областной 
территории. Это предопределяется 
существенной  разницей в стоимости 
всех типов жилья в столице и обла-
сти, а также сменой целевых ориен-
тиров отдельных групп населения — 
стремлением проживать в много-
квартирных домах эконом класса, 
таунхаусах или загородных домах.

Около 75% населения Москвы про-
живает в периферийном поясе города 
(между Малым кольцом Московской 
железной дороги и МКАД) и лишь 
7% —  в его центральной части. При 
этом распределение рабочих мест 
по территории города имеет почти 
диаметрально противоположную тен-
денцию. Так, в периферийном поясе 
размещается всего чуть более 30% 
всех рабочих мест, а в центральной 
части  — около 40%.

В целом столица полностью обе-
спечивает своих трудоспособных 
граждан местами приложения труда. 
В ее пределах работает около 95% 
москвичей, в том числе, 32 % — в 
центральной части. В городе имеется 
существенный избыток рабочих мест, 
причем именно в центре, что создает 
активное тяготение работающих из 
Московской области и других терри-
торий. Всего на территории столицы 
ее жителями занято порядка 60% 
рабочих мест,  проживающими на 
территории Московской и соседних 

Транспортные 
проблемы городских 
агломераций
Современное экономическое и градостроительное 
развитие крупных российских городов характеризуется 
устойчивыми тенденциями постоянного углубления 
и расширения функционального взаимодействия 
самих городов и прилегающих к ним областей. Тесная 
взаимосвязь обуславливается складывающейся системой 
расселения населения и предоставлением в городах более 
качественных, разнообразных и высокооплачиваемых 
условий труда, а также более комфортных, по сравнению  
с прилегающими районами, условий проживания.  
В этой связи мегаполисы, независимо от того, какие 
административные границы они имеют, необходимо 
рассматривать как центры городских агломераций, то есть 
территорий, охватывающих множество примыкающих друг 
к другу населенных пунктов, между которыми происходит 
переплетение экономических, социальных и, естественно, 
транспортных интересов.
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областей — около 25%, в других 
регионах — оставшиеся 15%.

Свыше 30% трудоспособного насе-
ления городов Московской области 
не обеспечено местами приложения 
труда. При этом местными жителями 
занято 80% имеющихся в области 
рабочих мест, 11% — жителями 
других регионов.  В целом для об-
ласти (за исключением отдельных 
районов) характерна низкая обеспе-
ченность местами приложения тру-
да, тогда как для Москвы характерен 
избыток таких мест, прежде всего, 
в Центральном административном 
округе, что предопределяет объемы 
тяготения трудозанятого населения 
области в Москву (ежедневно свыше 
1,2 млн человек). В настоящее вре-
мя в столице наблюдается и обратная 
устойчивая тенденция увеличения 
числа ее жителей, работающих на 
территории области. И если раньше 
эта доля была несущественной для 
объема перевозок (такие рабочие 
места для москвичей были лишь в 
уникальных НИИ), то сейчас данная 
сфера деятельности существенно 
расширилась — в Московской обла-
сти работает уже около 9% от обще-
го числа трудозанятого населения 
столицы.

Спорным является вопрос опреде-
ления границ агломерации, которые 
в дальнейшем развитии (невзирая 
на административные границы) бу-
дут необходимы для формирования 
единой градостроительной политики 
всего региона, обоснования конеч-
ных точек скоростных и экспрессных 
транспортных связей центрального 
ядра агломерации с периферийными 
районами, а также для разработки 
перспективной схемы размещения 
рабочих мест и перспективной струк-
туры занятости.

Границами агломерации, по сути, 
являются конечные точки ежеднев-
ной маятниковой миграции населе-
ния. Мировой опыт показывает, что 
эти точки могут быть расположе-
ны в сотнях километрах от центра, 
как, например, в Токио или других 
мегаполисах мира. Исследования, 
выполненные в ГУП «НИ и ПИ Ген-
плана Москвы» (авторы — к.т.н.  
Е.Н. Боровик и к.т.н. А.Л. Молина) на 
основе анализа данных Пенсионного 
фонда РФ и проведенных опросов, 
позволили выявить ряд закономерно-
стей. Например, такие факторы, как 
обеспеченность территории местами 
приложения труда и разнообразие 

предоставляемых видов деятельно-
сти оказывают существенное влияние 
на количество въезжающих в Москву 
на работу только в удаленных от нее 
районах Московской области. В то 
же время на территориях, имеющих 
хорошую транспортную связность с 
Москвой, эти факторы не оказывают 
решающего влияния. 

Экономические и социальные 
факторы (более высокая зарплата 
и развитость социальной инфра-
структуры) формируют высокое тя-
готение в столицу из Московской 
области с трудовыми целями даже 
при наличии хорошей обеспечен-
ности местами приложения труда. 
Например, в Химках количество 
мест приложения труда в 1,4 раза 

превышает количество трудозанято-
го населения, около 50% которого 
работает в Москве. Примерно такое 
же количество отправляющихся на 
работу в столицу характерно и для 
Балашихи, где рабочими местами 
обеспечено только 73% трудозаня-
того населения.

Проведенные исследования пока-
зывают, что на территории москов-
ского региона сформировалась зона 
устойчивых  транспортных связей, 
обусловленных трудовой и деловой 
активностью столичного и областного 
населения. Эта зона, в виде протубе-
ранцев, вытянувшихся вдоль желез-
ных и автомобильных дорог, вклю-
чает в себя такие города, как Клин, 
Дмитров, Сергиев Посад, Орехово-

Условия уличного движения в Москве

ДОРОГИ. Октябрь/2012

17 ЭКОНОМИКАУПРАВЛЕНИЕ



Зуево, Воскресенск, Домодедово, 
Чехов, Серпухов, Подольск, Наро-
Фоминск, Климовск. Внутри нее 
определена зона наиболее активных 
транспортных связей Москвы и Мо-
сковской области, в которую вошли 
такие городские округи, как Химки, 
Лобня, Долгопрудный, Митино, Ко-
ролев, Балашиха, Жуковский, Вид-
ное, Одинцово, Красногорск. 

В зонах устойчивых и наиболее 
активных транспортных связей в 
столичном регионе  сосредоточена 
основная жизнедеятельность населе-
ния Москвы и Московской области. 

Выявленная зона представляет 
фактические границы агломера-
ции, которые при этом находятся 
в постоянной динамике: они могут 
растягиваться или сжиматься под 
влиянием таких факторов, как по-
явление новых привлекательных 
мест приложения труда, торговых 
и досугово-развлекательных ком-
плексов, улучшение транспортных 
связей по скорости, комфорту и до-
ступности.

Вышеназванное свидетельствует 
о необходимости изменения прин-
ципов градостроительного развития 
территорий российских мегаполи-

сов. В действующие нормативные 
документы следует ввести понятие 
«городская агломерация», а в имею-
щиеся законы (Градостроительный 
и Земельный кодексы) внести из-
менения, предусматривающие раз-
работку единого генерального плана 
на территорию всей агломерации, на 
которую бы распространялась общая 
градостроительная политика. Кроме 
того, должен быть разработан меха-
низм реализации такого генерально-
го плана, а также  четкая и скоорди-
нированная программа мероприятий 
в условиях различного администра-
тивного подчинения территорий ме-
гаполиса и прилегающих к нему об-
ластей, так как разобщенность в 
действиях различных администраций 
приводит к усугублению, а не реше-
нию существующих проблем.

Особенности передвижения пас-
сажиров и перевозки грузов, скла-
дывающиеся в крупнейших агло-
мерациях, помимо урбанизации, 
напрямую связаны еще и с уровнем 
автомобилизации. При этом, если 
первый фактор влияет на концен-
трацию «дневного» населения в го-
роде, то второй — на концентрацию 
автомобилей. Анализ показывает, 

что основную загрузку дорожной и 
улично-дорожной сетей городских 
агломераций создает легковой ав-
тотранспорт, численность кото-
рого неуклонно возрастает. Этот 
рост связан, в первую очередь, с 
социально-экономическим развити-
ем страны или региона, экономи-
ческим благосостоянием общества.
Уровень автомобилизации в круп-
ных российских городах сегодня в 
1,5 раза выше, чем в среднем по 
стране, что, собственно, объясня-
ется более высоким уровнем дохо-
да городского населения. При этом 
рост данного уровня, наравне с ухуд-
шением качества услуг обществен-
ного транспорта, стали основными 
причинами сложной обстановки в 
крупных городах. Это возникнове-
ние заторовых ситуаций, снижение 
скоростей сообщения, увеличение 
затрат времени на передвижение, 
ухудшение экологической обстанов-
ки, приводящее в конечном счете 
к снижению качества проживания 
как в самом городе, так и в целом в 
агломерации.

Так, например, в настоящее время 
общая численность парка автомо-
тотранспортных средств в Москве 
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составляет 4,08 млн ед., в том чис-
ле автомобилей — 3,81 млн ед, 
включая легковые  — 3,48 млн.
ед., из которых 3,23 млн ед. при-
надлежат физическим лицам. В 
Московской области, соответствен-
но, общая численность такого парка 
автомототранспортных составляет  
2,51 млн ед., в том числе автомо-
билей — 2,32 млн ед., включая 
легковые — 2,03 млн ед., из кото-
рых 1,96 млн ед. принадлежат фи-
зическим лицам.

Сравнительный анализ показыва-
ет, что до 2006 года уровень авто-
мобилизации в столице превышал 
аналогичный показатель в Москов-
ской области, с 2006 до 2008 года 
они находились примерно на одном 
уровне, а с 2009 года областной 
уровень уже превышает столичный.

Данная динамика позволяет вы-
делить стадии процесса насыщения 
территории Москвы и Московской 
области автомобилями, которые 
характерны для любого крупного 
города. На первой стадии основным 
фактором роста насыщения явля-
ются финансовые возможности на-
селения (в городе уровень доходов 
населения выше). На второй  под-
ключаются сдерживающие факто- 
ры —  появление заторовых ситуа-
ций, снижение скорости сообще-
ния на автотранспорте, трудности 
с хранением и паркированием, а 
также наличие надежных транспорт-
ных альтернатив (высокий уровень 
обслуженности населения города 
общественным транспортом). На-
званные факторы оказывают слабое 
влияние на областные территории, 
что и приводит к превышению тем-
пов насыщения легковыми автомо-
билями в области над темпами на-
сыщения в городе.

Прогнозы показывают, что уро-
вень автомобилизации в городских 
агломерациях будет увеличиваться 
более высокими темпами. Учитывая 
это обстоятельство, транспортные 
проблемы, без принятия адекват-
ных мер, будут только усугубляться. 
Совершенно очевидно, что при по-
вышении уровня автомобилизации 
обеспечить широкое использова-
ние личного транспорта в городах 
при совершении поездок, особенно 
по трудовым целям, будет практи-
чески невозможно. В этой связи в 
городских агломерациях необходи-
мо пересматривать стратегию раз-
вития транспортной системы. Для 

всех крупнейших российских городов 
должны быть приняты общегосудар-
ственные долгосрочные программы с 
целевым финансированием по строи-
тельству магистралей высших катего-
рий и линий скоростного внеулично-
го транспорта. На городском уровне 
должна быть пересмотрена и поли-
тика по развитию улично-дорожной 
сети, сформированы долгосрочные 
стратегии в области строительства 
транспортно-пересадочных узлов, пе-
рехватывающих стоянок, а также раз-
работана система административных 
и экономических мер по принуждению 
пересаживаться с автомобиля на об-
щественный пассажирский транспорт, 
с широкой разъяснительной кампани-
ей о необходимости данных мероприя-
тий. При этом необходимо обеспечить 
реализацию ряда мер, стимулирующих 
пользование таким транспортом. В их 
числе должно быть обеспечение его 
высокой надежности и скорости при 
социально приемлемом уровне стои-
мости проезда, а также строгий учет и 
контроль соблюдения правил паркиро-
вания с организацией сбора платы.

В то же время транспортные системы 
городских агломераций в России харак-
теризуются низким уровнем, с отста-
ванием на 25–30 лет от других видов 
градостроительного развития (строи-
тельства жилья, торговых и офисных 
объектов). Как правило, к недостаткам, 
характерным для всех российских мега-
полисов, следует отнести:

	неразвитость сети автомобиль-
ных дорог, обеспечивающих ско-
ростной режим движения и высокую 
пропускную способность;

	низкую долю железной дороги в 
освоении пассажирских перевозок 
на территории города:

	отсутствие системы управления 
транспортными потоками;

	отсутствие системы транспорт
но-пересадочных узлов (оборудо-
ванных для быстрого и комфорта-
бельного обслуживания пассажиров),  
перехватывающих стоянок;

	отсутствие  системы транспортно-
логистических центров;

	отсутствие координации разви-
тия транспортных систем города и 
области;

	недостаточное количество и из-
ношенность подвижного состава и 
материально-технической базы об-
щественного транспорта;

	устаревшая нормативная база 
проектирования транспортной ин-
фраструктуры и др.

Для придания мощного ускоре-
ния, активизации, резкого увели-
чения темпов и объемов транспорт-
ного строительства, комплексного 
развития всех видов транспорта 
необходимо на государственном 
уровне, уровне субъектов, обеспе-
чить приоритет развитию транс-
портной инфраструктуры в системе 
территориального и социально-
экономического планирования. Это, 
в частности, означает, что если при 
разработке соответствующего раз-
дела генерального плана развития 
будет доказано, что необходимый 
уровень развития транспортной си-
стемы в пределах расчетного срока 
не может быть обеспечен, то и про-
грамма территориального развития 
должна быть скорректирована, при-
ведена в соответствие с реально 
достижимым инфраструктурным 
уровнем.

Транспортная инфраструктура, не 
признающая (в силу своей специфи-
ки) каких-либо административных 
и даже государственных границ, в 
данном случае имеет три основных 
иерархических уровня, соответству-
ющих транспортным связям терри-
тории: 

	федеральный, включая между-
народный, межгосударственный; 

	региональный, обеспечивающий 
функционирование как одного, так и 
нескольких субъектов РФ; 

	городской (муниципальный). 
Высший уровень, как правило, обе-

спечивает транспортные связи — 
поездки, перевозки всех уровней 
(дальние, пригородно-городские, 
внутригородские и внутриобласт-
ные). Аналогично этому склады-
ваются роль и функция каждого 
следующего уровня. Соответствен-
но этому в развитии какого-либо 
элемента, звена транспорт-
ной инфраструктуры формиру-
ются интересы территорий — 
Российской Федерации, региона, 
субъекта, города. В этой связи в 
дальнейшем необходимо разрабо-
тать предложения по механизму 
правового и нормативного регули-
рования разработки, реализации и 
функционирования транспортной 
инфраструктуры каждого уровня.

И.А. Бахирев, к. т. н., 
руководитель научно-проектного 

объединения 
транспорта и дорог ГУП «НИ и ПИ 

Генплана Москвы»
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«Дорожная кооперация»  
Санкт-Петербурга и Ленобласти:
в начале долгого пути
Во второй половине сентября в Санкт-Петербурге прошли  
XIII Международная специализированная выставка «Дороги. Мосты. 
Тоннели» и IX Международный форум «Мир мостов», основными 
задачами которых стало содействие разработкам и внедрению новых 
перспективных технологий, материалов и оборудования. На церемонии 
официального открытия выставки выступили председатель Комитета 
по развитию транспортной инфраструктуры (КРТИ) Санкт-Петербурга 
Борис Мурашов, директор Ассоциации «Дормост» Кирилл  Иванов  
и первый вице-президент Международной академии транспорта 
Виктор Досенко, пожелавшие ее участникам полезных встреч и 
интересных дискуссий.

В  
этом мероприятии, орга-
низованном  Выставочным 
объединением «РЕСТЭК», 
приняли участие более 
100 организаций из 16 

регионов России, а также компании 
из Великобритании, Германии, Чехии 
и Швейцарии. В течение трех дней в 
Михайловском манеже можно было 
познакомиться с продукцией клю-
чевых компаний отрасли, которые 
представили спектр услуг и товаров, 
обеспечивающих все этапы транспорт-
ного строительства. Среди экспозиций 
явно выделялся стенд Правительства 
Санкт-Петербурга с информацией о 
выполненных работах и планами раз-
вития города от профильных структур, 
в том числе, КРТИ и Комитета по бла-
гоустройству.

Международный форум «Мир 
мостов», организаторами которого 
выступили Правительство Санкт-
Петербурга и Ассоциация «Дормост» 
(совместно с «РЕСТЭК»), открылся 
дискуссией на тему «Транспортный 
узел Санкт-Петербурга и Ленинград-
ской области». Ее участники — вице-
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но. Ну и наконец, недостижимое на 
данный момент требование полуто-
рачасовой досягаемости, которая 
предполагает существование раз-
витой системы транспортных кори-
доров. Очевидно, что настало время 
обсудить сопутствующие проблемы и 
пути их решения.

Один из первых вопросов, под-
нятых во время дискуссии, касался 
границ агломерации. Эта, казалось 
бы, формальность на деле становит-
ся препоной для решения конкрет-
ных проблем, поскольку без четких 
дефиниций и критериев невозможно 
наладить финансирование значи-
тельного количества проектов. Со-
гласно действующему градострои-
тельному законодательству (а также 
131-ФЗ), финансирование любых 
проектов, выходящих за черту горо-
да, квалифицируется как нецелевое, 
что может повлечь за собой серьез-
ные правовые последствия. И хотя 
участники дискуссии сошлись в том, 
что в первую очередь к петербург-
ской конгломерации стоит отнести 
города-спутники (такие как Колпино, 
Сертолово, Красное Село), они так-
же согласились друг с другом, что 
в ближайшем будущем необходимо 
внести правовую ясность в ситуа-
цию. Это особенно актуально, если 
учитывать значительность нынеш-
него взаимовлияния, когда пробле-
мы области становятся проблемами 
города, и наоборот. Обостряющаяся 
день ото дня транспортная ситуация, 

возможно, лучше всего иллюстри-
рует правомерность этого утверж-
дения.

Именно она стала причиной и дру-
гой проблемы, которую затронул в 
своем выступлении Георгий Богачев: 
из-за повышающейся интенсивности 
транспортных потоков, идущих через 
города-спутники, в последних замет-
но снижается уровень комфортности 
проживания. Наиболее правильным 
путем избавления от этих неудобств 
является создание объездных дорог, 
но для успешного воплощения этого 
плана в жизнь необходим принципи-
ально другой подход к финансиро-
ванию. Если Санкт-Петербург спосо-
бен привлечь частных инвесторов, 
то в Ленобласти, по словам вице-
губернатора, не может быть и речи 
об окупаемости подобных проектов. 
Крайне скуден и бюджетный «паек»: 
текущее недофинансирование уже 
существующих проектов составляет 
около 22 млрд руб. 

При этом Северная столица также 
заинтересована в улучшении усло-
вий жизни в Ленобласти: по мнению 
Бориса Мурашова, следует всячески 
поддерживать переезд из города в 
область, особенно учитывая, что цен-
тральные части мегаполиса в силу 
многих причин стали  практически 
непригодными для проживания. Та-
ким образом, решать назревшие про-
блемы выгоднее вместе — осталось 
подготовить для этого адекватную 
правовую базу. 

губернатор Ленобласти Георгий Бо-
гачев и председатель Комитета по 
развитию транспортной инфраструк-
туры городского правительства Борис 
Мурашов — обсуждали перспективы 
совместного развития города и об-
ласти как агломерации, назревшие 
проблемы, которые также необходи-
мо решать сообща. Это вопросы при-
влекли внимание значительного коли-
чества не только местных чиновников 
и предпринимателей, но и представи-
телей других регионов, для которых 
данная тема актуальна уже сейчас 
или может пригодиться позднее.

Термин «агломерация» (от  латин-
ского agglomero — присоединяю, на-
копляю) последнее время не сходит 
с уст политиков и ученых, поскольку 
для многих крупных городов, включая 
Санкт-Петербург, является обозна-
чением естественного хода развития 
территорий. Города разрастаются, 
эволюционируют, неизбежно начи-
нается процесс субурбанизации, вы-
званный понижением качества жизни 
в мегаполисе при одновременном по-
вышении ее стоимости. Возникают 
сложные экономические, производ-
ственные, культурно-бытовые связи с 
ближайшими населенными пунктами. 
Наконец, на следующей стадии раз-
вития агломерации, становится ти-
пичным явлением ежедневная либо 
еженедельная маятниковая миграция 
с трудовыми или рекреационными 
целями. В России на данный момент 
насчитывается 22 агломерации на 
разных этапах формирования, из них 
самыми развитыми стали московская 
и санкт-петербургская. Поэтому они 
первыми столкнулись и с позитивны-
ми, и с негативными эффектами тако-
го рода структурных изменений.

Среди положительных моментов в 
первую очередь стоит отметить си-
нергетический эффект в различных 
областях — от экономической до 
культурной. Но для достижения уве-
ренных позитивных результатов не-
обходимо преодолеть значительное 
количество проблем, как уже давно 
существующих, так и тех, с которыми 
ни Петербург, ни Ленобласть еще ни-
когда не сталкивались.

В европейской научной практике у 
агломерации есть ряд формальных 
признаков. Это и высокий уровень 
функциональной связанности, кото-
рый в нашем случае пока не достиг-
нут. Это и целостность рынков труда, 
недвижимости и земли, говорить о 
которой также еще преждевремен-
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Пока же Ленобласти остается толь-
ко развивать проекты, уже реализо-
ванные «большим братом». Это эко-
номически менее затратно и вполне 
вписывается в концепцию агломера-
тивного устройства. Как заявил Бога-
чев, «наша задача — присоединить-
ся к планам Петербурга». О том, как 
может работать эта стратегия, вице-
губернатор рассказал на примере 
кольцевой дороги. На данный момент 
значительная часть городских транс-
портных потоков упирается в КАД, 
поэтому для улучшения ситуации ма-
гистрали непрерывного движения не-
обходимо продлить за пределы коль-
ца, в область. Однако Богачев также 
отметил, что, к примеру,  проект рас-
ширения дороги КАД — Колтуши по-
может облегчить ряд транспортных 
проблем, но полностью их не решит, 
поскольку его реализация означает 
троекратное увеличение потока авто-
транспорта через данный населенный 
пункт, что является крайне нежела-
тельным для его жителей.

Более эффективно организовать 
автомобильные потоки призван муль-
тимодальный транспортный центр в 
Девяткино, но произойдет это далеко 
не в ближайшем будущем. Из менее 
долгосрочных планов — строитель-
ство линии легкого рельсового транс-
порта, которая должна соединить Мо-
сковский вокзал и аэропорт Пулково. 
ЛРТ оказался оптимальным вариантом 
по целому ряду причин. Во-первых,  
затраты на него значительно мень-
ше, чем на метро или монорельс. 
Во-вторых,  сравнительно невысокая 

стоимость эксплуатации при доста-
точно большом пассажиропотоке — 
около 7 тыс. в час. Но, как заметил 
Мурашов, неправильно зацикливаться 
на масштабных проектах — «надо что-
то делать уже сейчас». В числе таких 
дел — организация маршрута ЛРТ от 
Ладожского вокзала до Всеволожска, 
проектирование которого будет осу-
ществлено в следующем году. 

По словам Бориса Михайловича, 
Транспортная стратегия, принятая в 
прошлом году правительством горо-
да, делает акцент на пешеходе как на 
главном участнике дорожного дви-
жения. Этот подход изобретен не в 
России — Европа уже давно живет с 
подобной философией. Теперь же и 
Санкт-Петербург может примерить на 
себя европейский способ организации 
движения. Изначально планы были 
совсем радикальными — вплоть до 
полного закрытия исторического 
центра для транспорта. Однако стало 
очевидно, что город к подобным но-
вовведениям еще не готов. Поэтому 
планы преобразований в итоге транс-
формировались в  программу «Зона 
комфортного проживания», предпо-
лагающую значительное количество 
пешеходных зон в центре Санкт-
Петербурга. На данный момент, в 
частности, реализованы проекты 
пешеходных зон на Малой Садовой и 
Малой Конюшенной улицах. В планах 
— превращение Среднего проспекта 
Васильевского острова в зону для 
движения исключительно пешеходов 
и общественного транспорта. Однако 
воплощение в жизнь этого и других 

проектов невозможно ранее 2020 
года, поскольку первоначально не-
обходимо создать внутренний кон-
тур автодорог, который стянул бы 
на себя транспортные потоки, в том 
числе с Петроградского района. Это 
становится актуальным и в свете 
завершения строительства стадиона 
на Крестовском острове, который, 
несомненно, увеличит количество 
транспорта в этой части города. 
Мурашов заметил, что нелепо ис-
пользовать стадион исключительно 
под футбольные матчи — такой 
крупный проект должен начинать 
приносить деньги, но для этого не-
обходимо обеспечить комфортную 
транспортную доступность. 

Одной из важнейших задач для 
Санкт-Петербурга является привлече-
ние инвесторов и организация эффек-
тивной схемы их взаимодействия с 
государством. Уже удалось заручить-
ся согласием ряда банков на участие 
в финансировании проектов вылетных 
трасс с условными названиями «маги-
страль №7» и «Фаянсово – Зольная». 

Но, кроме вечной темы «где взять 
деньги?», встает столь же древний 
вопрос: «как их эффективно потра-
тить?» Однако глава КРТИ уверенно 
заявляет о снижении доли недобросо-
вестных подрядчиков. Несмотря на по-
стоянную критику, 94-ФЗ, по мнению 
Мурашова, все же позволяет снизить 
риск того, что подрядчик банально 
разворует выделенные средства: 
«Стало ясно, что возвратность уже не 
сумасшедшая, и произошел мощный 
отток компаний с рынка. На данный 
момент маржа составляет около 5%, 
как бы это ни было неожиданно».

Подводя итоги, можно отметить, 
что главным инструментом создания 
эффективно функционирующей агло-
мерации на базе Санкт-Петербурга 
и Ленинградской области является 
на данный момент их взаимодей-
ствие в транспортной сфере. Именно 
транспортный каркас агломерации 
позволит наладить эффективные 
культурно-бытовые, промышленные 
и организационно-административные 
связи. Конечно, предстоит значи-
тельная работа по выработке право-
вой базы и финансовых моделей со-
трудничества. Но главное — желание 
наладить такое сотрудничество есть у 
обеих сторон, и это дает надежду на 
то, что результаты такой кооперации 
мы увидим уже в ближайшее время.

София Венгерова
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Курс — на содержание по нормативу

Г
лавной темой для обсуждения  
стал переход к организации 
технической эксплуатации 
федеральных автомобиль-
ных дорог на основе долго-

срочного контракта на выполнение 
услуг по содержанию автомобильных 
дорог и искусственных сооружений 
продолжительностью 5,5–6 лет. 

Организатор мероприятия — Фе-
деральное дорожное агентство 
Минтранса России совместно с 
АНО «Владимирский автодорожный 
учебно-методический центр» — со-
брал в столице Татарстана около 

100 представителей федеральных 
казенных учреждений по управле-
нию дорожным хозяйством РФ, ру-
ководителей проектных и подрядных 
организаций. ФДА представляли на 
семинаре заместитель начальника 
Управления эксплуатации и сохран-
ности автодорог Андрей Чернигов и 
начальник отдела искусственных со-
оружений этого же управления Игорь 
Матвеев. 

Как пояснил в своем выступлении 
Чернигов, новацией в части содер-
жания федеральных автодорог явля-
ется заключение долгосрочных ком-

плексных контрактов. Это, с учетом 
поэтапного увеличения объемов фи-
нансирования работ по содержанию 
федеральных автомобильных дорог, 
позволит обеспечить непрерывность 
производственного цикла работ и, как 
следствие, круглогодичное беспере-
бойное и безопасное движение авто-
транспорта. В рамках долгосрочных 
контрактов неисполнение требова-
ний по качеству дорожных работ ста-
нет для дорожно-эксплуатационных 
предприятий экономически невы-
годным. В то же время они смогут 
более эффективно и системно пла-
нировать свою деятельность, забла-
говременно (до наступления сезона) 
приобретать дорожно-строительные 
и противогололедные материалы по 
более низким ценам. Наличие долго-
срочного контракта позволяет обе-
спечить развитие производственной 
базы, освоение новых технологий 
содержания, обучение сотрудников, 
что, в свою очередь, положительно 
скажется на качестве выполнения 
работ. Техническое перевооружение 
предприятий будет стимулировать 
развитие отечественного дорожного 
машиностроения и создаст реальные 
условия для экономического роста в 
смежных отраслях промышленности, 
что следует рассматривать как одну 

По планам Росавтодора, в 2018 году 85% дорог федерального 
значения должны соответствовать нормативным требованиям 
по транспортно-эксплуатационному состоянию. Начиная 
с 2014 года финансирование затрат на эксплуатацию 
федеральных автодорог планируется осуществлять исходя 
из нормативной потребности. Это означает, что большинство 
российских магистральных дорог наконец-то станут 
обслуживаться согласно всем требованиям стандартов. 
Под «флагом» этой амбициозной задачи в Казани с 11 
по 14 сентября 2012 года прошел очередной семинар 
дорожников «Основные направления совершенствования 
системы содержания автомобильных дорог. Инновационные 
технологии при ремонте дорожных покрытий нежесткого 
типа, устройство покрытий с шероховатой поверхностью. 
Технологии, материалы, методы контроля». 
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из мер государственной поддержки 
реального сектора экономики. 

С ключевым докладом семинара — 
о долгосрочных государственных кон-
трактах на содержание автомобиль-
ных дорог — выступил заместитель 
генерального директора ЗАО «НИПИ 
ТРТИ» (Санкт-Петербург) Владимир 
Захтаренко. По его мнению, при пе-
реходе к системе долгосрочных кон-
трактов (целью которых является не 
выполнение определенных объемов 
работ, а поддержание надлежащего 
состояния автомобильной дороги и 
обеспечение комфортного, безо-
пасного дорожного движения, как 
определяет содержание Федераль-

ный закон «Об автомобильных до-
рогах...»)  невозможно игнорировать 
правовые коллизии, возникающие  в 
настоящее время при исполнении го-
сконтрактов на содержание автомо-
бильных дорог общего пользования, 
заключаемых на основе правовой 
модели подряда. Правоотношения 
сторон правильнее отражать с помо-
щью договора возмездного оказания 
услуг, который в значительно боль-
шей степени соответствует цели и 
сути этой деятельности.

Игорь Матвеев акцентировал вни-
мание участников семинара на  про-
водимой работе по обновлению суще-
ствующей единой автоматизированной 
системы навигационного диспетчер-
ского контроля выполнения госзаказа 
по содержанию автомобильных дорог 
федерального значения (комплекс 
ПТК «Дортранснавигация»). Доклад-
чик также напомнил о Постановлении 
Правительства РФ от 14 ноября 2009 
года № 928 «Об утверждении Правил 
организации и проведения работ по 
ремонту и содержанию автомобиль-
ных дорог федерального значения», 
которое, в частности, обязывает все 
подрядные организации оснащать 
дорожно-эксплуатационную технику, 
выполняющую работы по содержанию 
дорог общего пользования федераль-
ного значения, бортовыми навигаци-
онными приборами стандарта ГЛО-
НАСС/GPS. 

Заместитель начальника ФКУ «Рос-
дортехнология» Сергей Поваров в 
своем выступлении привел результа-
ты проверок содержания автомобиль-
ных дорог федеральными казенными 

учреждениями за последние три года, 
при этом он отметил, что неизлечи-
мой проблемой пока «остаются четы-
ре основных нарушения, касающиеся: 

	содержания водопропускных 
труб;

	содержания дорожных знаков и 
знаков индивидуального проектиро-
вания; 

	качества ямочного ремонта, 
	организации работ и ограждения 

мест их производства». 
В ходе казанского мероприятия 

специалистам из разных регионов 
нашей страны удалось поделиться 
опытом содержания федеральных ав-
томобильных дорог и искусственных 
сооружений, продления межремонт-
ных сроков, внедрения современных 
технологий ремонта, технических 
средств организации дорожного дви-
жения в местах производства дорож-
ных работ, других инноваций. 

Во второй день состоялась техни-
ческая экскурсия на участок феде-
ральной трассы Казань — Оренбург, 
где участники семинара ознакоми-
лись с различными технологиями: 
устройства поверхностной обработ-
ки, литых эмульсионно-минеральных 
смесей, тонкослойных асфальтобе-
тонных слоев износа,  осуществляе-
мых  ОАО «Алексеевскдорстрой». 

С публикациями, подготовленны-
ми на основе наиболее актуальных 
докладов, наши читатели смогут по-
знакомиться в этом и следующих но-
мерах журнала.

Людмила Алексеева
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— Валерий Анатольевич, до-
роги, построенные вашей органи-
зацией, всегда узнаваемы — их 
отличает высокое качество покры-
тия, точность всех геометрических 
параметров, завершенность бла-
гоустройства полосы отвода и т.д. 
Почему не всем компаниям под 
силу выполнять работы на том же 
уровне? В чем же секрет?

— Ничего сверхъестественного в 
нашей работе нет. Главное — это 
люди и их опыт, а также современ-
ное техническое оснащение. Фор-
мирование слаженного коллекти-
ва — это сложный, длительный и 
ответственный процесс. В штате у 
нас — настоящие профессионалы, 
ведь после реальной проверки отби-
раются лучшие из лучших. Именно 
благодаря тому, что такой крепкий, 
обученный коллектив использует 
передовые на сегодняшний день 
механизмы и технологии, включая 
некоторые ноу-хау, разработанные 
нашими специалистами, и достига-
ются высокие результаты. К этому 
надо добавить огромное желание 
наших людей работать так, чтобы 
испытывать законную гордость за 
результаты своего труда. Серьезное 
отношение к работе воспитывалось 
в компании годами. Отсюда и четкое 
выполнение поставленных перед 
нами задач. Наша корпоративная 
политика выстроена таким образом, 
что по-другому мы не имеем права 
работать, да уже и не можем.

Эффективную работу коллектива 
призвана обеспечивать служба глав-
ного инженера, которую я возглавляю. 
Эта структура состоит из нескольких 
подразделений, обеспечивающих, с 
одной стороны, инженерную подго-
товку и инженерное сопровождение 
всех стадий реализации проекта, а с 
другой — контроль качества работ 
и применяемых материалов. Такая 
структура организации работ прошла 
многолетнюю производственную апро-
бацию и постоянно совершенствуется 
с учетом приобретаемого опыта.

— Насколько мне известно, 
в ЗАО «ВАД» действует мощная 
геодезическая служба. Каковы ее 
функции?

— Да, действительно, у нас созда-
на серьезная геодезическая служба. 
Это наш передовой отряд, называю-
щийся службой инженерного сопро-
вождения производства.

Именно геодезисты первыми при-
ходят на объект и последними уходят 
с него. Работают они в тесном содру-
жестве с линейными работниками, 
мастерами и прорабами на трассе. 
Они всегда в гуще событий, актив-
но помогая обеспечивать качество 
работ. К нашим геодезистам предъ-
являются требования значительно 
выше общепринятых (поставить ре-
ечку, взять отметку), да и задачи у 
них гораздо шире — они выступа-
ют как высококвалифицированные 
инженеры на месте производства 
работ. Служба оснащена самым 

передовым оборудованием, которое 
только имеется на сегодняшний день, 
и это обеспечивает точность измере-
ний и неукоснительное соблюдение 
заданных проектом геометрических 
параметров дороги.

— Какова численность сотруд-
ников службы инженерного со-
провождения?

— Штат достаточно большой. 
Например, только в нашем подраз-
делении, обслуживающем Санкт-
Петербург и Ленинградскую область, 
работает около 45 человек. Все они — 
высококлассные специалисты.

— Есть ли принципиальные от-
личия вашей службы главного ин-
женера от аналогичных структур 
других подрядных организаций?

— Для создания и оснащения таких 
служб требуются серьезные затраты. 
Далеко не все руководители других 
компаний готовы их нести. У нашего 
руководства есть понимание того, что 
это крайне необходимо. 

Для обеспечения высокого уровня 
качества нам иногда приходится брать 
на себя несвойственные подрядным 
организациям функции. Именно ра-
ботой такого формата занимается 
служба контроля качества работ и 
материалов. Кроме обязательного 
определения качества материалов, 
используемых в данный момент на 
объектах, осуществляется лаборатор-
ная апробация материалов, которые 
планируем применять в ближайшей 
перспективе.

Валерий Борисенко:
«Мы не умеем работать 
по-другому»

ЗАО «ВАД»... Кто точно знает, сколько на счету этой известной 
дорожно-строительной организации построенных более 
чем за полтора десятка лет километров дорог? Отличных, 
высококачественных дорог. Благодаря чему вадовцам все эти 
годы удается держать взятую когда-то высокую планку? На эти 
и другие вопросы нашего журнала в ходе состоявшейся беседы 
ответил главный инженер компании Валерий Борисенко.
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Наша аккредитованная лаборатория 
имеет свои филиалы во всех террито-
риальных подразделениях ВАДа, где  
мы исследуем продукцию от новых 
поставщиков, новые виды материалов 
и добавок, в том числе зарубежного 
производства.

У нас создана специальная группа, 
оснащенная большей частью импорт-
ным оборудованием, которая занима-
ется перспективным планированием 
качества материалов, отбираемых к 
дальнейшему использованию.

Работы такого рода проводятся на 
базе солидных организаций, таких, как, 
например, в прошлом СоюздорНИИ.

Приборы и оборудование для подоб-
ных «дополнительных» работ очень 
дорогостоящие. Да и люди, прежде 
чем приступить к их эксплуатации, 
должны пройти соответствующую 
подготовку. Но реалии нашей жиз-
ни вынуждают нас заниматься всем 
этим вплотную, ведь мы хотим делать 
работу качественно. Такова политика 
нашего руководства.

— Вы работаете только с теми 
материалами, которые предлага-
ют поставщики?

— Не только. Мы и сами активно 
интересуемся новинками, появляю-
щимися на рынке. Иногда кое-что из 
предложенного мы совершенствуем, 
если, конечно, есть возможность 
адаптировать их к нашим условиям 
работы.

— Как вы поступаете, если в 
рабочую документацию, на ваш 

взгляд,  необходимо внести кор-
ректировку?

— На проекты мы смотрим свои-
ми глазами, с учетом нашего опыта и 
возможностей. Бывает, что выходим 
к проектировщикам с предложения-
ми внести изменения в рабочую до-
кументацию, убеждаем, доказываем 
и таким образом вносим свою лепту 
в процесс рационального проектиро-
вания. Работа эта интересная и нуж-
ная. Проектам, по которым строим, 
мы придаем очень большое значение. 
Ведь все начинается именно с них.	
— В каких регионах и на каких объ-
ектах в настоящее время работает 
ЗАО «ВАД»?

— В Калининграде, Карелии, Во-
логде, Архангельской и Ярославской 
областях... В Ленинградской области 
мы занимаемся реконструкцией (а по 
сути — строительством) автомобиль-
ной дороги «Сортавала». Это, пожа-
луй, самый знаковый транспортный 
объект для области за последние два 
года. Две очереди протяженностью в 
два десятка километров уже сданы, 
сейчас работаем на третьей очере-
ди. По мере выполнения работ к нам 
поступает все больше и больше со-
общений от петербуржцев со словами 
благодарности, ведь многие из них 
получили возможность добираться до 
своих дачных участков по новой безо-
пасной дороге без утомительного сто-
яния в многокилометровых пробках. 
Но трасса теперь пойдет дальше и в 
итоге соединит Санкт-Петербург с Со-

ртавалой и Петрозаводском. Обеспе-
чивая надежную транспортную связь 
Северной столицы с Карелией, она 
будет иметь важное стратегическое 
значение для всего Северо-Западного 
региона России.

В последнее время мы работали 
на федеральных автомобильных ма-
гистралях «Россия», «Скандинавия», 
«Нарва». Немало построено и отре-
монтировано дорог и в нашем городе. 
В настоящее время мы строим обход 
города Вологды (полукольцо) и под-
ходы к нему, ведем работы на дороге 
Москва – Архангельск, проходящей 
через Вологду. Это и новое строи-
тельство, и текущий, и капитальный 
ремонт. Много серьезных объектов у 
нас и в Карелии. Так что география и 
палитра работ — обширные.

— Что бы вам хотелось поже-
лать коллегам в преддверии Дня 
дорожника?

— Я поздравляю всех своих коллег 
с наступающим профессиональным 
праздником (надеюсь, всеми люби-
мым) и думаю, что не только дорож-
ники будут отмечать это событие. Мы 
все — и строители, и потребители, 
— ездим по этим дорогам, а поэто-
му — это наш общий праздник. Нам, 
строителям, желаю, чтобы у нас было 
больше возможностей радовать как 
автомобилистов, так и себя новыми 
трассами. И чтобы все мы ездили 
только по хорошим дорогам!

Беседовала Регина Фомина
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Н
аверное, каждый хотя бы 
раз в жизни задавал вопрос: 
«Почему жизнь сложилась 
именно так?» Счастливый 
человек —  тот, кто осознал 

свое предназначение, поэтому и про-
житые дни для него сменяются, словно 
кадры любимого фильма. Наверное, 
каждый признает: судьба — лучший 
постановщик, но ее хозяин — все же 
сам человек. Владимира Василиади,  
заместителя начальника Управления 
строительства автомобильных дорог и 
аэродромов «Автодорстрой» ООО «КОР-
ПОРАЦИЯ ИНЖТРАНССТРОЙ», можно 
считать счастливым человеком. Не-
смотря на вызовы, брошенные време-
нем, он остается верен себе и своему 
делу. 60-летний юбилей, который он 
отметил 30 сентября, стал лишь про-
межуточным итогом его насыщенной 
биографии.  

Жизненный путь можно сравнить с 
восходящей лестницей, первая сту-
пенька которой — детство. Владимир 
Георгиевич родился на Украине, в Бер-
дянске. Этот город навсегда остался 
для него тихой пристанью, дорогим 
воспоминанием. Улицы, тонущих в 
тени деревьев, лиманы и соленые 
озера, сутолока курортного городка —  
все это навсегда закрепилось в памяти. 
Первое испытание —  переезд в сто-
лицу Киргизии — город Фрунзе, где 
жили его родители. Там он окончил 
школу и поступил  на инженерно-
строительный факультет политехни-
ческого института. 

Выбор был скорее интуитивным, 
родители имели совсем другие спе-
циальности, а о тонкостях профессии 
молодежь, как правило, не рассужда-
ет — ее привлекает романтика. Как 
вспоминал позже Владимир Геор-
гиевич: «Мне не хотелось работать 
в помещении, в цеху. А в выбранной 
профессии было что-то неизведан-
ное, творческое.  Строитель часто 
приходит на пустое место или туда, 
где горы стоят стеной, а через неко-
торое время здесь уже  идут машины. 
Хотелось оставить свой след на века, 
реальный, осязаемый, зримый».

Курс обучения, который он прошел, 
считался расширенным. Рассматрива-
лись вопросы строительства не толь-
ко автомобильных дорог, но и мостов, 
тоннелей, аэродромов. 

Во время учебы Владимир три  
года работал на кафедре строитель-
ных материалов. Изучал бетоны, ас-
фальтобетоны, подбирал смеси. Тема 
диплома пришла как-то сама собой: 
строительство автомобильной дороги 
в горной местности с цементобетон-
ным покрытием. Именно это неболь-
шое исследование повлияло на даль-
нейший выбор. Как раз в 1974 году  
во Фрунзе началось возведение но-
вого аэропорта Манас, конечно же, с 
цементобетонным покрытием. Пред-
седателем экзаменационной комис-
сии оказался будущий начальник УС 
№16 Майоров Михаил Васильевич, 
напрямую связанный с этим мас-
штабным строительством. Выслушав 

выступление молодого специалиста, 
он сразу сказал заведующему кафе-
дрой: «Его распределяй ко мне». Так 
Владимир оказался в системе Мин-
трансстроя.  Затем были аэропорт в 
поселке Тамчы, порты на Иссык-Куле: 
Рыбачье, Курменты, Пржевальск.  
В 1978 году — переезд в Казахстан 
и новые объекты —  строительство 
автомобильных дорог Зыряновск – 
Усть-Каменогорск и Свинчатка –  
Канай – Кала-Джурга. Последний 
объект оказался наиболее трудным, 
28 км трассы в приграничной зоне, 
сложнейшие геологические и гор-
ноклиматические условия, но, не-
смотря ни на что, дорога была сда-
на. Владимир Георгиевич полюбил 
свою профессию, да и мечта оста-
вить свой след обретала все более 
зримые формы. При этом он не ис-
кал простых путей. Когда его потом 
спрашивали, не хотел бы он найти 
себе работу поспокойнее, например, 
в проектном институте, он отвечал: 
«Это не для меня. Мне важно видеть 
зримый результат, общаться с людь-
ми, слышать шум машин».   

«Надо — значит, сделаем» —  про-
стая  формула, но именно она зача-
стую направляет события в нужное 
русло и заставляет действовать во-
преки обстоятельствам. Наверное, 
тогда и сформировалось жизненное 
кредо, которое можно сформулиро-
вать так: «Всего на всех никогда не 
хватит, но никогда не должна быть 
дефицитом справедливость». 

История о том,  
как сбываются мечты

Каждый юбилей — своеобразный отчет самому себе о прошлом. 
Слушая поздравительные слова друзей и знакомых,  принимая 
цветы и подарки, невольно вспоминаешь былое.  Перед глазами 
мелькают события прошлого, словно по мановению волшебной 
палочки воскресают прежние чувства, желания, вспоминаются 
смытые волной времени утерянные возможности.
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Поворотный момент в жизни стра-
ны — 1985 год. В воздухе запахло 
перестройкой. Заговорили о новом 
мышлении и переменах. Владимир 
Георгиевич возвращается во Фрунзе, 
но его тут же направляют  в Москву 
на двухмесячные курсы при Мин-
трансстрое по подготовке резерва на 
занятие руководящих должностей. 

Месяц заняли встречи с начальни-
ками главных управлений Министер-
ства, со слушателями занимались 
экологи, что для тех времен было сво-
еобразной новацией. Будущих руко-
водителей активно готовили к новым 
условиям. Второй месяц — практика 
в Ростове в тресте «Дондорстрой», 
куда Владимира Георгиевича напра-
вили в качестве дублера управляюще-
го Манжова Анатолия Нестеровича. 
Напряженный период — окончание 
года, отчеты, вместе с руководством 
ему пришлось побывать на всех 
предприятиях, поучаствовать в со-
браниях —  отчетных и перевыбор-
ных и т.д. Заключительный этап — 
написание выпускной работы, по-
лучение диплома, и, наконец, рас-
пределение на строительство дороги 
к золоторудному комбинату в город 
Казарман (Киргизия). 

Объекту придавали большое зна-
чение, он находился глубоко в горах 
на самом сложном перевале Средней 
Азии. За сезон здесь выпадало более 
10 м снега. Работать можно было 
только четыре месяца в году, в тече-
ние которых строители обеспечивали 
проезд автотранспорта. После этого 
Василиади вновь приехал во Фрунзе, 
даже не предполагая, что вскоре нач-
нется новый виток его биографии.

В дело вмешалась политика,  вол-
нения в Киргизии заставили многих 
уезжать из республики как можно 
скорее. Трудно представить, что чув-
ствует человек, навсегда покидающий 
родной дом. Большую часть своей 
жизни Владимир Георгиевич отдал 
строительству объектов в Киргизии, 
но была ли обида в душе, об этом он 
никому никогда не говорил. Жизнь 
научила ни о чем не жалеть, а к пере-
ездам он давно уже привык.     

Орел, Украина, поселок городского 
типа Змиевка, работа по программе 
«Дороги Нечерноземья» —  все это 
вехи биографии, новые встречи, объ-
екты и нелегкий труд. 

Шесть лет возглавлял СУ-828 ОАО 
«Орелдорстрой», занимался рекон-
струкцией МКАДа, после чего его 
пригласили главным инженером в 

ЦДС СУ-450. В 1999-ом — очеред-
ной карьерный поворот —  должность 
заместителя начальника, а затем — 
начальника главка дорожного строи-
тельства и аэродромов ЗАО «Инжини-
ринговая корпорация «Трансстрой». 

Главное в любой организационной 
структуре   —  люди и грамотное 
управление. С истинностью этой фра-
зы не поспоришь. Вера в коллектив 
должна сочетаться с верой послед-
него в руководителя, в его возможно-
сти. Роль личности нельзя скидывать 
с весов истории, в том числе, исто-
рии отдельно взятого предприятия. 
Владимиру Георгиевичу повезло, в 
корпорации он встретил прекрасно-
го организатора —  Ефима Басина 
и коллектив, который он возглавлял, 
стал по настоящему родным для ново-
го сотрудника. 

У «Трансстроя» — десятки подря-
дов на реконструкцию дорог М-1 «Бе-
ларусь», М-3 «Украина», М-4 «Дон», 
М-7 «Волга», строительство обходов 
Новосибирска, Санкт-Петербурга, 
Сочи. Владимир Георгиевич выполнял 
функции куратора на этих объектах, 
участвовал в выездных совещаниях, 
контролировал выполнение работ. 

Один из самых непростых объек-
тов того времени —  дорога Ныш —  
Лунский залив (проект Сахалин-1). 
Большие объемы, тяжелые условия, 
но в итоге справились и с ними.  

Владимир Георгиевич любит вспо-
минать историю, как корпорация нача-
ла строительство взлетно-посадочных 
полос в аэропортах: 

«Опыта такой работы не было 
вообще, все пришлось начинать 
с нуля. Первый наш объект на-
ходился в Благовещенске. Сде-
лали взлетно-посадочную поло-
су в сроки, качественно, после 
этого появилась возможность по-
работать в санкт-петербургском 
Пулково. Министр транспорта  
И.Е. Левитин 14 июня 2005 года 
провел совещание в аэропорту на 
предмет строительства ВВП до кон-
ца сезона (объект был запланирован 
к саммиту 2006 года). Представьте, 
голое поле и нет ничего, даже де-
нег на строительство, компаниям-
претендентам предложили сделать 
полосу за счет собственных оборот-
ных средств. Басин решил взяться 
за дело, единственный из всех при-
сутствующих. В успех не верил ни-
кто, в том числе и сами работники 
аэропорта. За две недели передис-
лоцировали технику, развернули бе-

тонные заводы. Уже 29 июня первый 
кубометр бетона был уложен на по-
лосу, 16 октября — последний. Бо-
лее 200 тыс. кубометров всего лишь 
за 3 месяца и 10 дней. Ефим Вла-
димирович так организовал работу, 
что практически неосуществимая за-
дача была успешно решена. Природа 
тоже оказалась на нашей стороне: 
16 октября температура +8°С, как 
раз то, что надо. Погода испортилась 
лишь спустя три дня, когда бетон уже 
набрал прочность. 

По весне начались испытания. 
Представьте, как приятно слышать 
такое сообщение: «Вниманию всех 
экипажей, на связи командир Пулков-
ского авиаотряда... Сейчас взлетели с 
новой полосы и сели на нее. Докла-
дываю, лучшего покрытия я пока не 
ощущал. Сели, как в сметану». Зна-
комиться с нашей работой приезжал 
генеральный директор аэропорта Ше-
реметьево, в результате чего мы по-
лучили подряд на реконструкцию ВВП 
на этом объекте. Потом был военный 
аэропорт в Хотилово. Главнокоманду-
ющий ВВС России генерал Михайлов 
сам испытал полосу за штурвалом са-
молета. Признал, что лучше ее не ви-
дел на военных аэродромах страны. 

Владимир Василиади проработал 
под началом Ефима Басина уже не-
мало лет, трудится с ним он и по сей 
день, но теперь уже в  ООО «КОР-
ПОРАЦИЯ ИНЖТРАНССТРОЙ». «Сей-
час наметилась тенденция развития 
транспортного строительства: дорож-
ного, аэродромного, — того, чему я 
учился, что знаю и умею. Хотелось 
бы, чтобы и дальше была интерес-
ная и достойная работа на серьезных 
объектах. Думаю, все получится»,  — 
считает Владимир Георгиевич. 

Но не работой единой жив человек. 
Главное — это семья. У юбиляра лю-
бимая и любящая жена, пятеро детей, 
младшей дочке недавно исполнилось 
2,5 года. В свободное время он уделяет 
внимание своим давним спортивным 
увлечениям. К примеру, к шахматам 
его в свое время приучил отец, на се-
годняшний день Владимир Георгиевич 
— кандидат в мастера спорта, являет-
ся неоднократным победителем многих 
соревнований, в том числе в городском 
округе Домодедово. Кандидатского 
уровня достиг он и в баскетболе. 

…Ощущать полноту жизни — свое-
го рода искусство. При любых обстоя-
тельствах необходимо верить в свою 
счастливую звезду и продолжать идти 
вперед.    



Ничто не заменит 
человеческий глаз!
ООО «ЦДСК» на протяжении многих лет занимается в Санкт-
Петербурге  обследованием и диагностикой самых разных типов 
зданий и сооружений, в том числе — мостовых. В этой связи наша 
редакция обратилась к руководству компании с просьбой рассказать 
о той работе, которая была проведена ее сотрудниками за эти годы. 
На вопросы редакции согласились ответить генеральный директор 
«ЦДСК» Михаил  Царев  и его заместитель Юрий Владимиров. 
Разговор получился долгим и обстоятельным.  

М.В. Царев

Ю.Н. Владимиров

— Михаил Владимирович, рас-
скажите об истории вашей компа-
нии, ее видах деятельности.

Михаил Царев: 
— В 1998 году сотрудники и препо-

даватели ЛИСИ организовали фирму, 
которая стала заниматься обследова-
нием мостов и зданий. Позже к этому 
добавился и мониторинг окружающей 
застройки при ведущемся строитель-
стве. С тех пор многое пережили.  
В следующем году наш Центр диагно-
стики строительных конструкций  будет 
отмечать свой 15-летний юбилей. 

В организации существует два 
подразделения: одно занимается 
обследованием зданий, второе — 
обследованием мостов. Нам есть 
чем гордиться, ведь мы занимались 
обследованием многих мостов Петер-
бурга, которые реконструировались 
за последние 15 лет, включая мост 
Александра Невского, Троицкий, Бла-
говещенский мосты, а также Двор-
цовый, который скоро тоже должен 
встать на реконструкцию. И это — не 
считая мостов через малые реки и 
каналы: Певческий, Синий, Второй 
Садовый и другие. Также мы работали 
с огромным количеством искусствен-
ных сооружений на Кольцевой дороге 
Санкт-Петербурга и со всеми искус-
ственными сооружениями Западного 
скоростного диаметра, которые про-
должают строиться и вводиться в экс-
плуатацию. Объекты подразделения, 
занимающегося  зданиями — это ДЛТ, 
дворец Белосельских-Белозерских, 
монумент героическим защитникам 
Ленинграда на площади Победы, по-
страдавший во время взрыва памят-
ник Ленину у Финляндского вокзала, 
различные объекты Петербургского 

метрополитена и еще сотни зданий и 
сооружений в Петербурге. Как извест-
но, в настоящее время активно обсуж-
дается проект высокоскоростной же-
лезной дороги Москва – Петербург, 
конечной точкой которой будет центр 
нашего города, район площади Вос-
стания. На ее пути — огромное коли-
чество зданий городской застройки,  
мы их также в свое время обследо-
вали, чтобы дать рекомендации про-
ектировщикам. В рамках подготовки 
этого проекта мы  занимались и ря-
дом территорий в Новгородской об-
ласти — выезжали туда и с картой 
в руках изучали местность, пытаясь 
определить, какие сооружения встре-
тятся  на пути потенциальной ВСМ. 

— Насколько я поняла, заказами 
вы не обделены. Главное — чтобы 
рук хватило. В связи с этим вопрос: 
какова численность сотрудников 
вашей компании?

— Мы считаем, что для организа-
ции, которая ничего не строит и не 
проектирует, а только обследует, штат 
сотрудников, насчитывающий более 
50 человек, можно считать значи-
тельным. Таких крупных, как мы, об-
следовательских организаций  очень 
немного. Обычно штат не превышает 
10–15 человек. Но колоссальный 
объем выполняемой работы вынудил 
нас  заметно расшириться. 

На сегодняшний день у нас  два 
основных суперпроекта. Во-первых, 
это все, что связано с ЗСД, а во-
вторых,  те объемные и серьезные 
работы, которые мы выполняем на 
олимпийских объектах в Сочи. Там 
среди прочего строится автомобиль-
ная дорога — дублер Курортного про-
спекта, которая на 95% состоит из  
искусственных сооружений, часть из 

ДОРОГИ. Октябрь/2012

30ИССЛЕДОВАНИЯ ИССЛЕДОВАНИЯ



Елена Егорова на строительстве дублера Курортного проспекта в городе Сочи

которых — эстакады, а часть пред-
ставляет шесть пар тоннелей. В на-
стоящее время идет строительство 
второй и третьей очередей этой трас-
сы. Поскольку магистраль прокла-
дывается через центр города, стоит 
задача сохранения окружающей за-
стройки. Наши специалисты наблю-
дают за всеми  попавшими в зону 
влияния строительства зданиями, а 
их около четырехсот. В основном, 
объекты в Сочи — это частные до-
мовладения, начиная от дачных до-
миков  и заканчивая трехэтажными 
виллами с мраморными бассейнами 
и статуями. Также мы ведем мони-
торинг и значительного количества 
многоэтажных домов, построенных 
еще  в 1960–80-е годы, и произ-
водственных зданий и сооружений, 
есть и памятники архитектуры. Мы 
наблюдаем, например, за мемори-
альным комплексом, посвященным 
памяти воинам, павшим в Великой 
Отечественной войне, под ним ведет-
ся строительство тоннеля. Конечно, 
есть и масса проблем. Изначально 
проблемой было нежелание многих 
жителей пускать наших сотрудников 
к себе на участки или в дома, хотя 
начальный этап мониторинга предпо-
лагал осмотр специалистами каждого 
помещения и составления ведомости 
дефектов. После этого  требовалось 
получить подписи собственников на 
актах осмотра. А на почти четыреста 
сооружений приходится порядка ты-
сячи собственников, а то и больше! 
Для такой огромной работы в Сочи 
мы создали шесть бригад. Весь ра-
бочий процесс  там организует ру-
ководитель проекта Елена Егорова. 
Практически у каждого собственника 
есть номер ее мобильного телефона, 
и если что-то кому-то из них показа-
лось подозрительным, они в любое 
время суток могут до нее дозвонить-
ся. Также на ней лежит огромная 
работа по координации деятельно-
сти как внутри бригад, так и с за-
казчиком, со строителями, ведь нам 
необходимо знать, что происходит 
на строительных площадках, какие 
работы выполняются, где в опреде-
ленный момент находится забой. Это 
важно, чтобы грамотно вести наблю-
дение за существующими зданиями 
и сооружениями. 

— Какими методами осущест-
вляется мониторинг — с помо-
щью датчиков?

— К сожалению, современные 
приборы, использующие ГЛОНАСС 

и GPS, не обеспечивают ту точность 
измерений, которая необходима нам 
при наблюдении за состоянием зда-
ний и сооружений. К тому же при ис-
пользовании данного оборудования 
время измерений значительно боль-
ше, чем при измерении традицион-
ными геодезическими приборами.  
А наша задача: получить показания 
с  точностью до 1–2 миллиметров, 
и времени на длительные измерения 
при нашем объеме работ у нас нет. 
Поэтому, первое, что делается, — 
разбивается геодезический ход, на 
каждый дом устанавливаются гео-
дезические марки (в среднем, на са-
мом простом доме — 8–10 штук). 
Но бывает и гораздо больше. Так, 
например, на здании детского сада, 
состоящего из большого количества 
помещений и расположенного  над 
южным порталом седьмого тоннеля,  
наши сотрудники установили около 
150 геодезических марок. Выпол-
нение геодезических наблюдений за 
этими марками в условиях гористой 
местности — весьма сложная и мас-
штабная задача. Порою современная 
импортная геодезическая техника 
не выдерживает такой интенсивной 
работы, а наши специалисты с ней 
успешно справляются.

Вторая часть работы — визуаль-
ный осмотр. Ничто не заменит че-
ловеческий глаз. Наши сотрудники 
фиксируют все возможные дефекты 
и трещины. На трещины ставятся ма-
яки, за состоянием которых ведется 
постоянный мониторинг. Еще одна не-
маловажная составляющая — изме-
рение вибрации. Всем известно, что 

строительная техника в ходе работы 
создает вибрацию, мы измеряем ее 
уровень   практически на каждом зда-
нии, сравниваем с максимально до-
пустимым. Все  это — огромный объ-
ем работы, по результатам которой мы 
ежемесячно готовим  справку и еже-
квартально сдаем отчеты. По результа-
там стартового этапа мы предоставили 
в дирекцию целую кипу документации. 
Ее вес — почти 160 кг. Все эти непро-
стые работы увязывает между собой и 
координирует Лена Егорова. 

— Если в ходе работы вы об-
наруживаете какие-то дефекты, 
даете ли вы  рекомендации по их 
устранению, или ваша работа сво-
дится только к их выявлению?

— Перед началом работ по монито-
рингу выполняется стартовый этап — 
то есть обследование здания. Если 
оно находится в аварийном или пре-
даварийном состоянии, мы отражаем 
это в нашем заключении и ставим в 
известность заказчика.  Тот уже при-
нимает меры по расселению данного  
здания, либо на время строительства, 
либо окончательно. Был ряд зданий, 
которые не были вовремя расселе-
ны. Мы за ними наблюдали, и когда 
обнаружилось, что осадка приближа-
ется к максимальной, стройка была 
приостановлена до принятия соответ-
ствующего решения. 

Свои рекомендации по ремонту и 
реконструкции зданий мы выдаем 
в рамках предпроектных обследо-
ваний. В случае мониторинга наша 
задача — контроль технического со-
стояния зданий и способов производ-
ства строительно-монтажных работ.
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Испытания статическими нагрузками на ЗСД

— Юрий Николаевич, в начале на-
шего разговора шла речь о том, что 
ООО «ЦДСК» занимается обследова-
нием мостов в Петербурге. Расска-
жите поподробнее об этой работе.

Юрий Владимиров:
— Хочу отметить, что мы занима-

емся обследованием мостов не толь-
ко в Петербурге, но и во многих реги-
онах России. Конечно петербургские 
мосты для нас наиболее дороги. На 
большинстве петербургских мостов, 
на которых мы работали заказчиком 
работ, была Дирекция транспортного 
строительства, генеральным проек-
тировщиком почти всех  реконструи-
руемых мостов является ЗАО «Ин-
ститут «Стройпроект». Нас же они 
нанимали в качестве субподрядчиков 
на предпроектное обследование. Мы 
выдавали всю информацию о состоя-
нии сооружения. Поскольку сроки 
зачастую были сжатыми, нам прихо-
дилось оперативно проводить обсле-
дование, обрабатывать информацию 
и передавать ее проектировщику. 
Эта проблема возникала и на мосту 
Александра Невского, и на Троицком 
мосту, и на Благовещенском мосту. 
Также мы подключаемся после про-
ведения всех реконструкционных или 
ремонтных работ для проведения 
предпусковых обследований и испы-
таний. 

На КАДе мы проводили предпуско-
вые обследования порядка 60 соору-
жений, в том числе вантового моста.

Также мы выполняем целый ряд 
работ на строительстве ЗСД, в част-
ности, ведем мониторинг зданий 
и сооружений, попадающих в зону 

влияния строительства, поскольку 
ЗСД проходит в городской черте. На-
шими силами выполнялось предпу-
сковое обследование всех мостовых 
сооружений, входящих в состав ЗСД. 
А вот на участке, где генеральным 
подрядчиком является «Генеральная 
Строительная Корпорация», в этом 
году нами выполнены серьезные ра-
боты уже на стадии строительства. 
Там сооружалось уникальное для на-
шей страны  пролетное строение — 
S-образная в плане двухъярусная 
ферма. По верхнему ярусу движение 
идет в одном направлении, по нижне-
му — в противоположном. Один из 
участков эстакады проходит над зда-
нием завода «Балтэлектро». Пробле-
ма заключалась в том, что из-за это-
го обстоятельства при строительстве 
нельзя было поставить дополнитель-
ные временные опоры, как это обычно 
делается. Поэтому один из пролетов 
строился с применением технологии 
навесного монтажа.  Длина консоли, 
которая нависала над зданиями, до-
стигала ста метров. Наибольшее ме-
ханическое напряжение существова-
ло в зоне опирания, в корне консоли. 
Для того, чтобы удостовериться в от-
сутствии проблем при монтаже, был 
организован мониторинг напряженно-
деформированного состояния эле-
ментов фермы в корне консоли. Ра-
боты велись примерно в течение  трех 
месяцев, пока навесной монтаж не 
дошел до временной опоры. Контроль 
состояния выполнялся по показаниям 
восьми тензодатчиков, которые были 
установлены в наиболее напряженных 
элементах обеих ферм. Вся информа-
ция по радиоканалу поступала на ком-

пьютер, находящийся на строительной 
площадке, а дальше по мобильному 
каналу на сервер, и это давало воз-
можность в реальном времени наблю-
дать состояние конструкций через Ин-
тернет. Мы не обнаружили серьезных 
проблем при монтаже, все было так, 
как предусматривалось в проекте. 
Расчетные данные в целом согласо-
вывались с теми, что мы получили в 
процессе своей работы, и  монтажные 
работы завершились без серьезных 
замечаний. 

В начале октября нами совместно со 
специалистами ЗАО «Институт «ИМИ-
ДИС» проводились статические и ди-
намические испытания двух участков 
эстакады основного хода ЗСД — кон-
струкций: S-образной четырехпро-
летной фермы общей длиной более 
пятисот метров и смежного участка, 
где используется металлическое про-
летное строение с ортотропной пли-
той проезжей части с максимальной 
величиной пролета 118 м. Ввиду уни-
кальности указанных сооружений за-
казчик принял решение о необходимо-
сти проведения испытания. На ферме  
производилось 12 различных видов 
загружений. Нагружались и верхний, 
и нижний ярусы. В ходе испытаний 
фермы участвовали 44 грузовика, 
массой около 25 тонн каждый. Для 
измерения  напряжения в элементах 
конструкции на ферме были установ-
лены порядка 50 датчиков. С помо-
щью геодезических приборов измеря-
лись те прогибы, которые конструкция 
при этом получала. Нашей задачей 
было сравнить, насколько построен-
ная проектировщиком для этой фер-
мы модель соответствует реальному 
положению дел. После обработки ре-
зультатов испытаний и предпускового 
обследования мостовых сооружений 
второй очереди ЗСД нами было вы-
дано заключение о возможности от-
крытия движения.

Хочется сказать слова благодарно-
сти специалистам ОАО «Мостоотряд 
№19», ЗАО «Пилон» и ОАО «ГСК» за 
активную помощь при выполнении на-
ших обследовательских работ на ЗСД.

ООО « Центр диагностики   
строительных конструкций»

196158, Санкт-Петербург,  
Дунайский пр., д. 13, корп. 2 лит. А

Тел./факс: (812) 331-05-09
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И
спользование программного обеспечения Bentley RM 
Bridge для моделирования каждого этапа строительства в 
корне изменило принципы анализа мостов в финской ком-
пании WSP Finland, отмечает глава отдела мостов Сами 
Ниемеля (Sami Niemela). Программное обеспечение по-

зволило инженерам построить четырехмерную модель, позволившую 
учитывать в процессе строительства влияние времени на поведение 
конструкции. Именно с помощью этого метода проектировался ванто-
вый мостовой переход в Дананге. «Теперь мы можем делать точный, 
реалистичный анализ конструкции моста на всех этапах, от начала до 
конца  строительства», — говорит Сами Ниемеля.

Город Дананг является ключевым торговым портом Южно-Китайского 
моря в центральном Вьетнаме и одним из четырех основных муници-
палитетов страны. Веками он привлекает туристов со всего мира, по-
скольку находится в центре области, известной красотами природы и 
объектами всемирного наследия. В 2007 году город объявил конкурс 
проектов нового моста Нгуен Ван Чой — Чан Тхи Ли через реку Хан.

В итоге был выбран проект финской компании WSP Finland (ведущий 
проектировщик Эско Леппялуото (Esko Leppaluoto)). Это железобетон-
ный вантовый мост с пилоном, наклоненным назад,   и необычной 
системой двойных спиральных конфигураций тросов с анкерным за-
креплением на открытом участке парковой зоны на западной стороне. 
Посетители прибрежного парка смогут, пройдя под мостом, попасть в 
главный пилон и воспользоваться лифтом, который поднимет их под 
углом 12° на вершину наклонного пилона. Там, с застекленной смо-
тровой площадки на высоте 145 м над рекой, открывается круговая 
панорама портового города.

Шестиполосный мост длиной 731м и шириной 34,5 м имеет 230-
метровый главный пролет. В основном мост предназначен для авто-
транспорта, но на нем также предусмотрены два тротуара шириной 
3,5 м для пешеходов. Для сооружения пролетных строений главного 

Двойные конфигурации тросов с анкерным  
закреплением на западном устое

ЭФФЕКТНЫЙ 
«СЦЕНАРИЙ»
МОСТА В ДАНАНГЕ

Модель вантового моста через реку Хан во Вьетнаме создавалась в четырех измерениях  
и анализировалась с учетом каждого этапа строительства.

пролета предлагается использовать метод навесного монтажа, все 
остальные пролеты будут собраны с обычных подмостей.

Мост стоимостью 100 млн долларов США должен был построен 
в течение 2009 -2011 гг. Инженеры WSP Finland сумели выполнить 
тщательный многократный анализ конструкции на каждом этапе ра-
бот, с оценкой всех условий строительства.

Программное обеспечение Bentley RM Bridge позволяет зани-
маться линейным и нелинейным расчетом конструкций, а также 
инженерно-строительным проектированием. Компания WSP Finland 
выбрала этот продукт из-за точности и функциональной надежности 
в процессе поэтапного монтажа  железобетонных вантовых конструк-
ций. С его помощью инженеры могут исследовать все вопросы, ка-
сающиеся конструкции, материалов, эксплуатационных характеристик 
и процесса строительства. Проектная группа WSP также использовала  
специализированное приложение RM Bridge Addcon для оптимизации 
последовательностей напряжения  вант моста методами линейного и 
нелинейного анализа.

Проектной группой, состоящей из 25 человек, сначала была соз-
дана пространственная каркасная модель для статического анализа 
системы моста, после чего был начат анализ решений по оптимиза-
ции конструкции. Расчетные нагрузки и комбинации нагрузок соответ-
ствовали техническим требованиям к проектированию мостов AASHTO 
LRFD, а также вьетнамским требованиям 22 TCN-272-01. Были рас-
считаны, применены и проанализированы постоянные, транспортные 
и ветровые нагрузки, изменения температуры и количества осадков. 
Тесты  и симуляции  помогли проектной группе проверить воздействие 
множества возможных событий, таких как столкновения судов  или 
землетрясения, — мост должен выдержать толчки амплитудой 6 
баллов. Программное обеспечение RM Bridge использовалось также 
для определения ползучести и усадки со временем, принятия соот-
ветствующих проектных решений.



Компания WSP признала чрезвычайно эффективными возможно-
сти четырехмерного моделирования, предлагаемого в программном 
обеспечении. Оно включает временное измерение в инженерно-
строительное проектирование, что позволяет инженерам моделиро-
вать весь цикл  строительства методом навесного монтажа пролетных 
строений. С помощью поэтапного анализа проектная группа смогла 
определить влияние длительных воздействий на материалы, в том 
числе, на ползучесть, усадку и растрескивание бетона.

 «Благодаря этой возможности мы решительно изменили подход 
к анализу мостов для строительства, — говорит Сами Ниемеля. — 
Раньше мы сосредоточились бы на расчете завершающего этапа — 
эксплуатации моста — и затем вели работу в обратном направлении, 
сегмент за сегментом, используя для оценки ползучести и усадки при-
ближенные вычисления. При этом всегда остается вопрос, достаточно 
ли точна оценка. С появлением RM Bridge все изменилось».

Теперь проектная группа может выполнять точный анализ на всех эта-
пах последовательного наведения пролетов моста, от начала до завер-
шения. «В программном обеспечении выполняются трудоемкие расчеты, 
которые невозможно было бы сделать вручную, — говорит он. — Бла-
годаря RM Bridge мы совершенно уверены в нашем проекте». Модель 
также можно использовать в процессе строительства. Программное 
обеспечение позволяет выполнять расчеты в каждом поперечном сече-
нии в любой точке сооружения, фиксируя состояние в моменты времени 
и вычисляя напряжения. На любом этапе также можно в реальном вре-
мени анализировать условия материалов и конструкций.

При проектировании натяжения вант моста инженеры используют 
программное средство оптимизации этого процесса. Ванты со стороны 
главного пролета находятся в одной плоскости, расположенной вдоль 
геометрической оси моста, а ванты западной стороны, переплетенные 
на манер крыльев,  закреплены по обе стороны объекта с внешней 
части мостового полотна, параллельно берегу реки.

Ванты проходят сквозь пилон, что обеспечивает простейшую пере-
дачу усилия от вант главного пролета к вантам западного пролета и 
пилону. С помощью RM Bridge были рассчитаны предельные состоя-
ния по прочности с учетом суммарных изгибающих и осевых усилий, 
а также эффектов сдвига и кручения. Предельные состояния по мак-
симальному напряжению в арматуре  были также рассчитаны и ис-
пользованы для проверки раскрытия трещин.

Информационное моделирование мостов охватывает все,  
что относится к мосту.

Информационное моделирование мостов — новая мощная методика создания проектов, позволяющая значительно повысить качество мо-
стов и сократить риски. Благодаря решению Bentley, инженеры могут создавать и использовать всеобъемлющую информационную модель, что 
позволяет упростить весь процесс создания моста в ходе инженерно-строительного проектирования.

Присоединяйтесь к ведущим в мире консультантам по инженерно-техническим вопросам! Выбирайте решение Bentley для информационного 
моделирования мостов — и вам гарантировано возведение безопасных и долговечных мостов — в срок и без превышения бюджета.

Только Bentley может дать вам это. www.bentley.com/Russia

Bentley Systems утверждает, что с помощью программного обе-
спечения RM Bridge инженеры могут разрабатывать и анализировать 
согласованную модель моста в непрерывном цикле, что позволяет 
существенно сократить время разработки. Информацию можно легко 
использовать повторно, настраивать и перерабатывать на этапах пла-
нирования, проектирования и строительства, при этом исключается ее 
повторный ввод.

Это программное обеспечение было создано специально для мо-
стов как универсальное средство, позволяющее оптимизировать ана-
литические задачи. Его разрабатывали инженеры-мостостроители, 
принимавшие непосредственное участие в проектах таких крупнейших 
вантовых переходов  с большими пролетами, как мост Каменщиков 
(Stonecutters Bridge) и мост Сутун (Sutong Bridge).

RM Bridge — это семейство интегрированных программных при-
ложений, позволяющих решать вопросы проектирования или строи-
тельства в единой среде разработки. В специализированных при-
ложениях проводится анализ провисания вант, ветровых нагрузок, 
больших деформаций, симуляции  аэродинамической трубы , управ-
ления строительно-монтажными работами, строительства методом 
навесного монтажа пролетных строений, продольной надвижки про-
летного строения моста и подвижных составов для высокоскоростных 
железных дорог. Вскоре семейство пополнится новым приложением 
RM Bridge Cast для сборных и поэтапно бетонируемых мостов.

В RM Bridge можно моделировать различные этапы строительства
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Арочный мост через реку Крка

Адриатическое шоссе пересека-
ет каньон реки Крка вблизи входа 
в Национальный парк «Крка». Трас-
са с мостом проложена по прямой 
в плане, в профиле находится под 
постоянным уклоном 1,326%, рас-
полагаясь приблизительно на 66 м 
выше уровня воды. Ширина русла 
реки в этом месте составляет 190 м, 
ширина каньона в верхнем уровне — 
около 390 м.

Опыт проектирования  
и расчета мостов в Хорватии   
с применением ПК МКЭ анализа SOFiSTiK

Полная ширина четырехполосного 
шоссе с 3-метровой разделительной 
полосой составляет 21 м. Полная 
ширина пролетного строения — 
22,56 м.

Перед проектировщиками стоя-
ла задача органично вписать новый 
мост в окружающую среду. В резуль-
тате наиболее подходящим вариан-
том для каньона оказалась арочная 
конструкция. Бетонная арка пролетом 
204 м и высотой 52 м была выбрана 
таким образом, чтобы соотношение 

Рис. 4.1. Арка и поперечное сечение пролетного строения моста через реку 
Крка

стрелы ее подъема к пролету состав-
ляло 0,25.

Особенности моста

Бесшарнирная арка в поперечном 
сечении состоит из двух коробок с по-
стоянными внешними габаритами — 
ширина и высота составляют 10  и 
3 м соответственно. Арка постоян-
на в поперечном сечении по длине 
с верхним и нижним поясами  (тол-
щиной 40 см), боковыми внешними 
стенками  (50 см) и внутренними 
стенками  (30 см) (рис. 4.1).

Только вблизи устоев, на протяже-
нии 10 м по горизонтали, толщина 
поясов увеличена до максимума — 
60 см. Арка соединена с устоями 
при помощи диафрагмы длиной 3 м. 
Шесть сдвоенных стоек в надароч-
ном строении размещены симме-
трично на арке — на расстоянии  14, 
42 и 74 м соответственно от замка 
арки. Диафрагмы расположены вну-
три арки в соответствии с положени-
ем стоек надарочного строения. Их 
ширина равна ширине стоек, которые 
они поддерживают. Арка и сдвоен-
ные стойки на устоях арки опираются 
на объединенные фундаменты. Арка 
была запроектирована из бетона 
класса C45/55.

Грунт основания — известняк. 
Устои и колонны опираются на фун-
даменты на естественном основании. 
Каждая сдвоенная стойка имеет об-
щий фундамент. Основания устоев — 
ступенчатые, что обусловлено укло-
ном рельефа. Фундаменты арки 
сделаны массивными, с ростверком 
ступенчатой формы, что позволяет 
уменьшить высоту фундамента до 
2 м для всего основания. Все опо-
ры изготовлены из бетона класса 
C25/30.

Устои стандартные, обсыпного 
типа с параллельными открылками 
из бетона класса С30/37, все стой-
ки из бетона класса С35/45 имеют 
коробчатое поперечное сечение. По-
перечные сечения колонн были за-

Журнал «ДОРОГИ. Инновации в строительстве»  
завершает публикацию материалов о хорватских мостах, 
спроектированных с помощью современного программного 
комплекса SOFiSTiK отделом конструкций факультета 
гражданского строительства Университета Загреба 
(Хорватия). В предыдущих статьях (см. №№ 19–21) читатели 
познакомились с возможностями данного ПК на примере  
мостовых сооружений через реки Дубровачка, Мирна и Сава. 
Завершает цикл рассказ об особенностях проектирования и 
строительства арочного моста через реку Крка. 
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Рис. 4.2. Поперечные сечения колонны 

Рис. 4.4. Продольное сечение и расположение опор моста

проектированы на основе расчетов 
по устойчивости (рис. 4.2).

Параметры стоек S3, S5, S10 и S12 
таковы: высота от 27,64  до 36,49 м 
квадратного сечения 2,2×2,2 м со 
стенками толщиной 0,3 м. Стойки на-
дарочного строения S6–S10 и S13, 
с диапазоном высот 3,39–19,66 м, 
имеют внешние  размеры поперечного 
сечения 1,8×2,2 м с толщиной стенок 
0,3 м. Высота стоек на устоях состав-
ляет 52,76  и 55,57 м соответственно. 
Их поперечные сечения — прямо
угольные 3,2×2,2м с толщиной сте-
нок 0,5 м.

Вместо обычного предваритель-
но напряженного железобетонного 
пролетного строения было выбрано 
сталежелезобетонное — для умень-
шения собственного веса, сокраще-
ния воздействия сейсмических сил, 
а также гармоничного сочетания с 
окружающей средой. Особое эстети-
ческое впечатление от объекта было 
достигнуто тем, что удалось избе-
жать наличие ригелей на вершинах 
стоек (рис. 4.3).

Пролетное строение моста — нераз-
резное, L = 3×32+3×28+3×32+28+  
+24=360 м. Полная длина моста 
составляет 391,16 м (рис. 4.4). 
Сталежелезобетонное сечение вклю-
чает в себя стальную часть и плиту 
проезжей части. Стальная конструк-
ция состоит из двух главных балок, 
установленных на расстоянии 7,6 м, 
поперечные балки расположены с 
шагом 4 м.

Главные балки коробчатого типа 
имеют уклон верхнего пояса, как и по-
перечный уклон шоссе 2,5%, таким 
образом, чтобы полные высоты внеш-
них стенок составляли 1700 мм, а 
внутренней диафрагмы — 1730 мм. 
Эти высоты постоянны вдоль всей 
длины моста, все изменения толщины 
верхнего пояса приходятся на внутрен-
нюю часть коробки. Шаг стенок — 
1 200 мм.  Ширина нижнего пояса 
(1 300 мм) постоянна по всей дли-
не моста. Толщина верхнего пояса 
изменяется от минимального значе-
ния 20 мм в пролете до максималь-
ного 70 мм вблизи опоры S3, над 
остальными опорами она составляет 
55 мм. Толщина нижнего пояса ми-
нимальна в пролетах (30 мм) и мак-
симальна вблизи опоры S3 (80мм), 
возле остальных опор она составляет  
60 мм. Диафрагмы толщиной 16 мм в 
пролетах и 20 мм — вблизи опор.

Верхний пояс поперечных балок 
расположен в том же уровне, что и 

Рис. 4.3. Мост через реку Крка

верхний пояс главных продольных 
балок, и соответствует поперечному 
уклону шоссе.

Плита проезжей части шириной 
22,56 м, выполненная из бетона 
класса C45/55, имеет постоянную 
толщину 25 см. Основное направле-
ние ее восприятия нагрузки — про-
дольное.

Данные о расходе материалов на 
строительство моста (без учета усто-
ев и опор) представлены в табл. 4.1.

Выбор неподвижных опорных ча-
стей в направлении оси моста в 
принципе достаточно интересен. Ока-
залось конструктивно логичным раз-
местить их на наиболее низких стой-
ках вблизи замка арки, поскольку 
арка намного более жесткая, нежели 

любая из стоек и, следовательно, ее 
сопротивление продольным горизон-
тальным воздействиям является наи-
большим. Проблема возникает при 
сейсмических явлениях, поскольку 
почти невозможно запроектировать 
опорные части, способные воспри-
нять всю сейсмическую горизонталь-
ную нагрузку от пролетного строения 
в направлении оси моста, и, к тому 
же, опорные части на коротких стой-
ках были бы в этом случае слишком 
перенапряжены. Поэтому было ре-
шено установить специальные  не-
подвижные опорные части по длине 
на вершинах сдвоенных стоек S8 
надарочного строения. Эти части 
могут воспринять продольные гори-
зонтальные силы при нормальном 
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состоянии работы вплоть до 1000 кН. 
Но когда это значение превышено (в 
случае сильных землетрясений), то 
конструкции за счет пластической 
деформации особых элементов пре-
вращаются в продольно-подвижные 
опорные части. Другие опорные ча-
сти комбинированного типа в обойме: 
продольно-подвижные — на жестких 
коротких опорах и устоях, продольно-
неподвижные — на высоких гибких 
опорах S3–S5 и S10–S12. Таким 
образом, при нормальных условиях 
работы обеспечивается жесткость 
системы в продольном направлении, 
в то же время достаточная безопас-
ность достигается и при сейсмиче-
ских явлениях с большими нагрузка-
ми, воспринимаемыми демпферами, 
установленными на обоих устоях, и 
только частично —  высокими гибки-
ми колоннами.

С учетом значимости моста и воз-
действия агрессивной окружающей 
среды на нем была установлена си-
стема мониторинга для измерения 
деформаций, локальных значений 

температуры, перемещений во время 
эксплуатации  в опасных точках и раз-
вития коррозии.

На мосту было также  установлено 
декоративное освещение, что делает 
его особенно привлекательным в ноч-
ное время (рис. 4.5).

Расчеты

Модели для статического и дина-
мического анализа были выполнены 
с использованием программного ком-
плекса SOFiSTiK для конструкции мо-
ста в целом, арки, колонн, элементов 
опор и сталежелезобетонного пролет-
ного строения (рис.4.6). Все нагрузки 
были основаны на немецких мостовых 
нормах DIN 1072, за исключением 
ветровой нагрузки, вычисленной со-
гласно британским стандартам BS 
5400, и сейсмической нагрузки, кото-
рая была оценена на основании EC8. 
Положения подвижной нагрузки, вы-
зывающие максимальные значения, 
были определены на основе линий 
влияния. Ползучесть и усадка бетона 

вычислялись с помощью  DIN 4227. 
Коэффициент ползучести для арки 
(после завершения строительства) 
был определен как ϕ=1,876, коэф-
фициент усадки — как ε=–20,2e–5. 
Ползучесть и усадка бетонной плиты 
проезжей части были проанализиро-
ваны с коэффициентом ползучести 
ϕ=2,63 и коэффициентом усадки 
ε=–24,8e–5. Перемещения опорных 
частей и раскрытие деформационных 
швов были вычислены для диапазона 
температур +75 K/–50 K.

Все опасные сочетания нагрузок 
дополнительно исследовались при 
расчете с учетом геометрической и 
физической нелинейности. Устойчи-
вость арки была оценена расчетом по 
деформированной схеме, полученной 
на основании первых трех форм по-
тери устойчивости в вертикальной 
плоскости, нормированной макси-
мальным первоначальным значением 
прогиба в 1/400 свободной длины 
(был  также  применен общий коэф-
фициент безопасности 1,75 ко всем 
нагрузкам). Изгибная жесткость ко-
лонн, как консолей во время возведе-
ния, также была проверена с учетом 
первоначального эксцентриситета для 
соответствующих нагрузок от соб-
ственного веса и ветра.

Сталежелезобетонные пролетные 
строения были проанализированы в 
упругой стадии и с учетом образо-
вания трещин в плите над всеми по-
перечными балками, а также главны-
ми балками вблизи зон опирания на 
длине 0,15×L в смежных пролетах. 
Проведенный анализ уверенно пока-
зал, что стальные поперечные балки 
являются достаточно жесткими для 
восприятия всех нагрузок без помощи 
плиты проезжей части. Были созда-
ны специальные модели для оценки 
местных напряжений в железобетон-
ной плите проезжей части и анализа 
работы устоев. В результате выполне-
ния подробных расчетов всех стадий 
строительства арки навесным монта-
жом и продольной надвижки сталь-
ной части пролетного строения были 
получены величины строительного 
подъема, которых строго придержи-
вались в период сооружения моста.

Проект сейсмозащиты был основан 
на спектрах отклика для расчетного 
ускорения 0,2 g и грунта категории 
А. Предварительный динамический 
анализ с помощью ПК SOFiSTiK был 
выполнен с допущением, что непод-
вижные опорные части на колоннах 
S8 срезаны, а демпферы отсутству-

Рис. 4.5. Ночной вид моста 

Элементы конструкции Класс Количество Расход

Бетон

Арка С 45/55 2 988,0 м3 0,40 м3/м2

Колонны С 35/45 2 019,0 м3 0,27 м3/м2

Плита проезжей части С 45/55 2 172,0 м3 0,29 м3/м2

Арматура

Арка

B St 500 S

747,0 т 98 кг/м2

Устои 363,4 т 48 кг/м2

Плита проезжей части 630,0 т 83 кг/м2

Конструкционная сталь

Пролетное строение S 355 1 700,0 т 224 кг/м2

Таблица 4.1 
Расход материалов на мост через реку Крка
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ют. Были рассчитаны 30 значений 
собственных частот колебаний, рас-
положенных в диапазоне от 0,301 
до 4,224 Гц. Полная активная масса 
составила 22  910 т. Динамический 
отклик был вычислен методом супер-
позиций, использующим метод CQC. 
Коэффициенты условий работы были 
определены как q=1,2 для арки, q=1 
для пролетного строения и опорных ча-
стей, q=1,5 для опор. Согласно этим 
предположениям, мост оказался до-
статочно гибким в направлении своей 
оси, что привело к большим продоль-
ным горизонтальным перемещениям 
(до 340 мм) в случае  проектирования 
расчетного сейсмического события. 
Столь большие перемещения оказы-
вали бы неблагоприятное воздействие 
на всех опорах при наличии продольно-
неподвижных опорных частей. 

По этой причине в конструкцию были 
включены демпферы для гашения ее 
колебаний и передачи горизонталь-
ной сейсмической силы массивным 
устоям. Два демпфера, каждый из 
которых рассчитан на 2 000 кН, были  
установлены в обоих устоях.

С учетом демпферов был выполнен 
нелинейный динамический анализ с 
использованием различного ПО, пока-
завший, что продольные горизонталь-
ные перемещения под сейсмической 
нагрузкой уменьшились до 50 мм, ко-
торые и были заложены в проекте. 

Строительство 

Строительство моста через реку Крка 
велось в течение 2003–2005 годов.

На первой стадии были сооружены 
все фундаменты, включая устои арки. 
Затем были возведены опоры на бе-
регах реки, с применением скользя-
щей опалубки с секциями длиной 5 
м, строительство осуществлялось от 
обоих устоев моста. Поперечное се-
чение арки было полностью сооруже-
но методом навесного монтажа, на 
перемещающейся опалубке, секциями 
длиной 5,25 м, начиная симметрично 
от пят арки. Для того, чтобы облегчить 
поочередный монтаж, опоры у пят арки 
пришлось дополнить вспомогательны-
ми стальными пилонами. Арка во вре-
мя строительства уравновешенным 
монтажом поддерживалась оттяжка-
ми, закрепленными за пилоны и со-
единенными с грунтовыми анкерами. 
Временные оттяжки  системы Dywidag 
состояли из прядей диаметром 0,62 
дюйма из стали марки 1570/1770, 
сгруппированных в трех уровнях.

Количество оттяжек для одной сек-
ции менялось от 12 до 22.

Во время сооружения первых 12 
секций арки стальная часть пролет-
ного строения собиралась за устоя-
ми. Элементы стальной конструк-
ции транспортировались на участок 
и соединялись сваркой с основной 
конструкцией. До завершения строи-
тельства оставшейся части арки было 
необходимо выполнить монтаж про-
летного строения от устоев к опорам в 
пятах арки для того, чтобы обеспечить 
транспортом обслуживание времен-
ных вант, заанкерованных в стальных 
пилонах. Монтаж был осуществлен 
продольной надвижкой по специаль-
ным скользящим устройствам, раз-
мещенным в верхах опор, при помощи 
специального легкого стального аван-
бека, уменьшающего напряжения во 
время строительства. Стальная часть 
пролетного строения  после надвижки 
была опущена на постоянные опорные 
части. 

На следующей стадии строительства 
были установлены сборные элемен-
ты железобетонной плиты толщиной  
25 см (размером в плане 6,44×3,44 м) 
на обеих консольных частях на рас-
стоянии 6,4×3,7 м   (рис. 4.7).

Сборные плиты были объединены 
на стройплощадке бетонированием 
продольных и поперечных стыков 
над упорами сталежелезобетонного 
пролетного строения между устоями 
и опорами в арочных пятах. С осо-
бой тщательностью была произве-
дена подготовка поверхности плит 
для обеспечения необходимого со-
единения сборных элементов с бе-
тоном, которым затем заливались 
швы: тщательно удалялось цемент-
ное молочко, поверхность обраба-
тывалась металлическими щетками 
(рис. 4.8).

Ненапрягаемая арматура соединя-
лась типовым стыком (рис. 4.9), в 
то время как в стыках над опорами 
арматура объединялась путем свар-
ки. Торцевая балка плиты бетони-
ровалась на стройплощадке. После 
сооружения сложного пролетного 
строения между устоями и опорами 
в пятах, временные стальные пило-
ны устанавливались на этих опорах. 
Это давало возможность произво-
дить анкеровку горизонтальных вант 
третьего уровня и соответствующую 
анкеровку вант на поперечных бал-
ках, соединяющих стальные пилоны 
высотой 26,25 м в верхней их части, 

Рис. 4.6. Расчетная модель



ДОРОГИ. Октябрь/2012

40Информационные  системы информационные системы

что облегчало дальнейшее возведе-
ние арки.

Временные пилоны и уже построен-
ные части пролетного строения при-
шлось устанавливать в направлении 
оси моста во время последующего 
монтажа арки, который был произве-
ден с помощью установки временных 
стальных балок на устоях. Послед-
няя замковая секция арки длиной  
2 м была установлена в апреле 2004 
года (рис. 4.10). Для перемещения 
материалов по стройплощадке ис-
пользовался кабельный подъемный 
кран с длиной пролета 500 м и грузо-
подъемностью до 6 т.

После завершения строительства 
арки временные опоры и ванты были 
демонтированы.  Установка стоек на 

арке осуществлялась последователь-
но, в строго заданном порядке. На 
следующей стадии работ стальная 
часть пролетного строения была над-
винута от западного берега и опущена 
на постоянные опорные части. Стале-
железобетонное надарочное пролет-
ное строение было завершено путем 
установки сборных бетонных плит и 
бетонирования стыков, с использова-
нием ранее описанного способа. На 
заключительном этапе производилось 
обустройство моста, включающее ги-
дроизоляционные работы, сооружение 
тротуаров, бетонной разделительной 
полосы с установкой водоотводных 
трубок, ограждений безопасности, 
укладку  двух слоев литого асфальто-
бетона, организацию освещения.

До открытия движения мост был 
подвергнут статическим и динами-
ческим испытаниям. Эффективность 
испытаний статическими нагрузками 
(соотношение испытательной и рас-
четной нагрузок) на 33 различных 
стадиях составила 78–99%, в зави-
симости от исследуемой части кон-
струкции. Показатели напряжения 
для некоторых из схем (при испыта-
ниях отклонения) были равны вычис-
ленным величинам, а максимальная 
разница между измеренными и вы-
численными отклонениями соста-
вила около 25%. Это может быть 
объяснено тем фактором, что в рас-
четах не учитывалась установленная 
ненапрягаемая арматура. Измерен-
ная собственная частота колебаний 
моста в вертикальном направлении 
была практически равна теоретиче-
ским величинам (с максимальной 
разницей  5%).

Мост через реку Крка был спроек-
тирован сотрудниками конструктор-
ского отдела факультета гражданского 
строительства Университета Загреба. 
Рабочая документация, вместе с ана-
лизом всех стадий строительства, 
была выполнена тем же коллективом. 
Проектировщики постоянно контак-
тировали с подрядчиками, непосред-
ственно контролировался  каждый 
этап работ. Тем самым поддерживал-
ся высокий уровень строительного 
надзора, позволявший оперативно 
вносить необходимые корректировки 
в проект на протяжении всего периода 
сооружения моста. Такая модель ра-
боты оказалась весьма успешной, что 
позволило  обеспечить высокое ка-
чество работ. Отклонения геометрии 
моста от проектной были сведены до 
минимума, составляя, например, око-
ло 2 см для оси арки.

Наш коллектив уверен, что бетон-
ные арочные мосты с пролетами от 
200 до 400 м могут быть конкурен-
тоспособными  с другими типами кон-
струкций, если их вес минимизирован 
за счет применения легких сталеже-
лезобетонных пролетных строений, 
как это и было сделано на мосту че-
рез реку Крка.

Основные участники проектирова-
ния и строительства:

 заказчик — Hrvatske autoceste 
d.o.o. (HAC), Загреб

	проектировщик — факультет 
гражданского строительства Универ-
ситета Загреба

	подрядчик — Konstruktor-
Inženjering, Сплит

Рис. 4.7. Размещение сборных плит Рис. 4.8. Стык плиты на обработан-
ном участке

Рис. 4.9. Стык арматуры на участке омоноличивания

Рис. 4.10. Монтаж арки моста
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	субподрядчик по монтажу сталь-
ных конструкций: Đuro Đaković Montaža 
d.d., Славонски-Брод.

Вспомогательное ПО
Для того чтобы ускорить расчеты 

мостов в SOFiSTiK было разработа-
но несколько вспомогательных про-
грамм. Одна из них — Аna, написан-
ная в 2001 году, создает исходные 
данные для мостов, сооружаемых 
навесной сборкой для заданных про-
дольного расположения и переменно-
го поперечного сечения моста. Авто-
матически формируются поперечные 
сечения, модель, нагрузки и пред-
варительное натяжение арматуры. 
Пропущенные значения программа 
воспроизводит, основываясь на эмпи-
рических данных.

На основании полученных результа-
тов статических и динамических рас-
четов для всех нагрузок (собственный 
вес, принимая во внимание стадии 
сооружения, дополнительную по-
стоянную нагрузку, преднапряжение, 
ползучесть и усадку бетона, времен-
ные подвижные, ветровые, темпе-

ратурные и сейсмические нагрузки) 
проверяются напряжения и вычис-
ляются характеристики необходимой 
ненапрягаемой арматуры. На первом 
шаге рассчитываются количество и 
предполагаемое усилие натяжения 
высокопрочной арматуры.

Программа, учитывая полученные 
данные, сама изменяет некоторые пе-
ременные (высоту коробки и нижнего 
пояса, или количество и усилие натя-
жения пучков арматуры) для оптими-
зации поперечных сечений со всеми 
требуемыми ограничениями по напря-
жениям. Результаты этих вычислений 
передаются в AutoCAD, что позволяет 
соответствующим образом менять ис-
ходные данные для SOFiSTiK.

Процесс повторяется, в результате 
чего оптимальное решение может 
быть получено всего за пару шагов. 
Программа также формирует отчет 
MS Word с принятыми нагрузками 
и другими данными, необходимыми 
для пояснительной записки. Кроме 
того, Аna содержит опции для расче-
та устоев и фундаментов. В итоге за 
счет применения данной программы 
достигаются две главных цели — 

скорость и точность выполненного 
расчета!

Для того чтобы облегчить использо-
вание более старых версий SOFiSTiK, 
были также написаны  дополнитель-
ные программы, очень похожие на но-
вые модули этого ПО: CSM и SSD.

Конструкторский отдел факультета 
гражданского строительства  в зна-
чительной степени использовал про-
граммное обеспечение SOFiSTiK в 
процессе  проектирования целого ряда 
хорватских мостов. В данном обзоре 
были рассмотрены только некоторые 
из этих объектов, представляющие 
наибольший интерес у специалистов.

Златко Савор, факультет граждан-
ского  строительства, отдел конструк-

ций, Университет Загреба, Хорватия

Авторы перевода:
Д.А. Ярошутин, 

эксперт ПК SOFiSTiK,   руководитель 
центра  компетенции  «Мосты», 

ст. преподаватель; 
Я.С. Баранова, 

кафедра мостов и тоннелей 
АДФ СПбГАСУ

2013



— Геннадий Иванович, каковы 
цели программы реконструкции и 
роль Мосинжпроекта в ее реали-
зации?

— Программа предусматривает 
реконструкцию 19 магистралей, свя-
зывающих центр и МКАД. Их общая 
протяженность 270 км. Цель — уве-
личить пропускную способность трасс 
за счет устранения лишних светофо-
ров, обустройства заездных карма-
нов, строительства тоннелей, эстакад, 
подземных и надземных пешеходных 
переходов.

Процесс такой масштабной ре-
конструкции вылетных магистралей 
сложный, но коллектив Мосинж-
проекта, как всегда, оказался готов 
к трудностям. Работа кипит, ведь на 
некоторых объектах Мосинжпроект 

выполняет функции не только генпро-
ектировщика, но и технического заказ-
чика. Четкий контроль задач и сроков 
исполнения, а также многочисленных 
согласований — все направлено на 
безусловную реализацию приоритет-
ной «Государственной программы по 
развитию транспортной системы на 
2012–2016 годы».

— Какие из проектов уже за-
вершены? Какие сложности воз-
никают?

— Выпущены проекты реконструкции 
Щелковского, Ленинградского (от стан-
ции метро «Сокол» до МКАД), Дмитров-
ского (от МЖД до Коровинского шоссе), 
Каширского, Варшавского (от Садового 
кольца до МКАД), Ярославского шоссе, 
проспектов Вернадского и Рязанско-
го (от Садового кольца до границы с 

Московской областью), Профсоюзной 
улицы (от МКАД до Ленинского про-
спекта), шоссе Энтузиастов.

Основная сложность при реконст
рукции — добиться понимания мест-
ных жителей. По просьбе префектур 
проектировщики Мосинжпроекта вы-
ступают на публичных слушаниях с 
разъяснениями. Часто местные жите-
ли ставят частные интересы выше об-
щественных, но в большинстве случаях 
мы находим понимание у горожан.

— Повышение пропускной спо-
собности основных московских 
магистралей — задача не из про-
стых. Каким образом удается ре-
шать эту проблему?

— Для устранения заторов преду-
смотрен перенос и снятие светофоров, 
строительство пешеходных переходов 
и транспортных развязок в разных 
уровнях. Для повышения пропускной 
способности шоссе (из-за устройства 
выделенных полос общественного 
транспорта) проектами предусматри-
ваются местные проезды шириной по 
две-три полосы каждый. Для органи-
зации движения маршрута обществен-
ного транспорта предусматривается 
организация остановок на крупных пас-
сажирообразующих узлах, удлинение 
посадочных площадок на остановках, 
устройство заездных карманов, вы-
деление обособленной полосы для 
движения пассажирского транспорта. 
Переход через местные проезды осу-

Геннадий Рязанцев: 
«Реконструкция 

вылетных  
магистралей —  

процесс сложный,  
но Мосинжпроект готов  

к трудностям»

Московские власти всерьез взялись за одну из самых острых 
проблем города — транспортную. Наращивает километры 
столичный метрополитен, расширяются московские магистрали 
и т.д. Генеральным проектировщиком реконструкции вылетных 
магистралей столицы выступает ОАО «Мосинжпроект» — 
компания с богатой историей и колоссальным опытом.  «Это 
и стало причиной, почему нашему институту доверили такую 
серьезную роль», — не без гордости говорит генеральный 
директор Мосинжпроект Геннадий Рязанцев, который рассказал 
нашему корреспонденту о колоссальной работе по реконструкции 
вылетных магистралей столицы.
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ществляется по наземным пешеход-
ным переходам, которые оборудуются 
кнопочными светофорами.

— На большинстве магистралей 
функционируют подземные пеше-
ходные переходы. Какова их судь-
ба после реконструкции?

— Часть переходов реконструи-
руются и удлиняются под местными 
проездами, оборудуются устройства-
ми для людей с ограниченными воз-
можностями передвижения. 

— Давайте поговорим о проек-
те «Большая Ленинградка». Какие 
основные технические решения 
здесь заложены? Как будет избав-
ляться от пробок ставший в свое 
время «знаменитым» Октябрьский 
путепровод?

— Для увеличения пропускной 
способности Ленинградского шоссе 
проектом предусмотрено расширение 
магистрали до пяти полос движения в 
каждом направлении, устройство вы-
деленной полосы на основной проез-
жей части для скоростного обществен-
ного транспорта, перераспределение 
местных маршрутов общественного 
транспорта на боковые проезды. 

На пересечении Ленинградского 
шоссе и Юбилейного проспекта будет 
построен новый путепровод с шестью 
полосами движения в сторону центра 
и пятью — в сторону области. На пе-
ресечении шоссе с улицей Репина за-
проектировано строительство нового 
путепровода в створе улица Репина – 
улица Дружбы с тремя полосами в 
каждом направлении. Кроме того, про-
ектом предусмотрена реконструкция 
транспортного пересечения Ленинград-
ского шоссе и Международного шоссе 
с учетом строящегося четвертого глав-
ного пути Московского направления 
Октябрьской железной дороги, строи-
тельство съездов с Ленинградского 
шоссе на Международное шоссе к 
аэропорту Шереметьево-2 и в сторо-
ну Москвы (каждый шириной 10,5 м с 
учетом движения общественного транс-
порта). И конечно же, для обеспечения 
местных транспортных связей проек-
том предусмотрено строительство бо-
ковых проездов вдоль Ленинградки, на 
остановках общественного транспорта 
запроектированы заездные карманы. 
После реконструкции Ленинградка 
станет магистральной дорогой обще-
городского значения непрерывного 
движения.

Октябрьский путепровод является 
частью федеральной автомобиль-
ной дороги М-10 и европейского 

автомобильного маршрута Е105. 
Реконструкция путепровода через 
Октябрьскую железную дорогу пред-
усматривает его расширение для 
повышения эффективности функ-
ционирования одной из основных 
магистралей города — Ленинград-
ского шоссе на участке от МКАД до 
дороги на Шереметьево-1 с учетом 
сложившейся градостроительной 
ситуации. Длина реконструируемо-
го участка составляет 900 метров. 
Работы происходят без закрытия 
автомобильного движения по Ле-
нинградскому шоссе и железнодо-
рожными путями.

— Какие проектные решения 
предусмотрены в плане эколо-
гии? Какие мероприятия по шумо-  
и виброзащите вы предлагаете 
осуществить?

— На все проекты по вылетным 
магистралям получено положитель-
ное заключение государственной 
экспертизы. Для оценки существую-
щего состояния окружающей среды 
при разработке проекта были про-
ведены измерения уровней шума и 
загрязнения воздуха, а также вы-
полнены замеры уровня загрязнения 
атмосферного воздуха в интересую-
щих районах Москвы, расчеты рас-
сеивания загрязняющих веществ от 
потоков транспорта, двигающегося 
по реконструированным дорогам.

Для защиты жителей домов от 
транспортного шума со стороны ре-

конструируемых проспектов и шоссе 
предусмотрена замена существую-
щих оконных блоков на шумозащит-
ные, что позволяет достичь санитар-
ных норм, установленных для жилых 
помещений. Кроме замены окон, 
проектами вдоль шоссе, там, где это 
необходимо, предусмотрена установ-
ка шумозащитных экранов. 

В проектах выполнен важный раз-
дел «Благоустройство и озелене-
ние», в котором запланирована по-
садка деревьев ценных пород (липа 
мелколистная, ясень обыкновенный 
и т.д.) и декоративно-лиственных 
кустарников. Кроме того, проектом 
предусмотрено цветочное оформле-
ние однолетними растениями, выса-
живаемыми в цветники и цветочни-
цы. Также для создания комфортных 
условий будут расставлены малые 
архитектурные формы (скамьи, урны 
и т. п.).

— Каким образом строятся 
ваши взаимоотношения с заказ-
чиком — Департаментом строи-
тельства Москвы?

— На взаимном доверии и уваже-
нии. Нам интересно и комфортно ра-
ботать со специалистами департа-
мента, помогающими решать многие 
технические и организационные во-
просы. Институту Мосинжпроект дове-
ряют проектирование инженерных ком-
муникаций, искусственных сооружений 
на всех вылетных магистралях — это 
хороший показатель. 
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— Григорий Алексеевич, пред-
ставьте вкратце вашу организа-
цию, имеющую столь необычное 
название.

— Она была образована в 2004 году 
недавними (на тот момент) выпуск-
никами факультета «Мосты и тонне-
ли» Московского государственного 
университета путей сообщения. Что 
же касается названия, то мы долго 
его выбирали: хотелось найти что-то 
оригинальное и отражающее сферу 
нашей деятельности. Так появилась 
аббревиатура «Мориссот», которая 
расшифровывается как «мосты, раз-
вязки, искусственные сооружения 
транспорта». Кроме молодых спе-
циалистов, в команде изначально 
были двое опытных проектировщиков: 
Алексей Васильевич Кручинкин и Оль-
га Николаевна Ярлыкова, которые и 
сейчас занимают руководящие долж-
ности в нашей компании. Благодаря 
тому, что их имена были известны в 
отрасли, нам начали доверять про-
екты буквально с первых дней нашего 
существования на рынке.

— Расскажите о первых шагах 
компании.

— Сначала мы занимались только 
металлическими пролетными строе-
ниями. Самым первым объектом был 
морской причал в городе Тамань, для 
которого мы подготовили рабочую до-
кументацию для оборудования по мон-
тажу опор и пролетных строений. В те 
годы мы оказались чуть ли не един-
ственными в данной нише, поскольку 
крупным организациям это было не-

интересно, а в небольших компани-
ях редко встречались специалисты 
должного уровня по металлу. Поэтому 
уже через три года география наших 
проектов простиралась от Северного 
Кавказа до Дальнего Востока и от 
Калининграда до Казахстана. Кроме 
того, успеху способствовало и то, что 
мы тесно работали с изготовителями 
оборудования, заводами металлокон-
струкций, адаптируя наши разработки 
под их возможности и технологиче-
ские особенности. 

— А когда вам доверили по-
настоящему крупный проект?

— Первым масштабным проектом 
можно назвать  мост через реку Сыр-
дарью в Казахстане с центральным 
пролетом длиной 120 м. И он же 
стал нашим первым международным 
объектом. Это был 2006 год, важный 
для нас по многим причинам. Именно 
тогда мы успешно сертифицирова-
лись  по стандарту ISO 9001, при-
чем подошли к этому не формально 
(как это часто бывает), а с полной 
ответственностью: в течение восьми 
месяцев нас консультировал высоко-
профессиональный специалист, была 
проведена большая работа по разра-
ботке внутренних документов, внедре-
нию системы менеджмента качества, 
которая (с обновлениями)  действует 
до сих пор. Более того, мы сразу сер-
тифицировались по международному 
стандарту. Тогда у нас в штате было 
всего восемь человек. Сейчас же, с 
учетом филиалов, у нас около 110 
сотрудников.

— Насколько сложно было соби-
рать команду?

— Я не могу сказать, что для под-
бора специалистов существует какой-
то универсальный рецепт. Каждый 
случай надо рассматривать индивиду-
ально. Конечно, с самого начала было 
ясно, что преуспеть можно только при 
наличии дружного, сплоченного и 
профессионального коллектива. По-
скольку у каждого свои интересы и 
особенности характера, не все, конеч-
но, оставались у нас надолго. В ком-
то мы и ошибались. Но были и те, кто 
приходил к нам еще студентом, без 
опыта работы, а по прошествии не-
сколько лет оказывался на руководя-
щих позициях.  Мы вообще проводим 
очень серьезную работу по поиску по-
тенциальных сотрудников среди стар-
шекурсников. Эта практика сложилась 
с самого начала, когда мы сами были 
новоиспеченными выпускниками. Ру-
ководители соответствующих кафедр, 
к примеру, МИИТа или МАДИ, всегда 
шли навстречу и рекомендовали та-
лантливых и перспективных ребят с 
пятых курсов, а иногда и с четвертых. 
Мы их зачисляли в штат, содейство-
вали профессиональному росту, учи-
ли брать на себя ответственность и 
таким образом они становились пол-
ноценной частью нашего коллектива. 

Последнее время у нас был период 
структурных преобразований, которые 
привели к расширению коллектива. 
Всего лишь за один год у нас появи-
лось 50 новых сотрудников. Были 
значительно переработаны стандарты 

Григорий Ярлыков:
«Наша цель — полный 
комплекс работ»

ООО «Институт «Мориссот» за восемь лет своего существования 
разработало далеко не один десяток проектов, многие из 
которых можно по праву назвать уникальными. Поэтому 
фирменный девиз «пересекая реки времени, мы создаем  
облик будущего» — это только отчасти художественная 
метафора. Председатель совета директоров компании Григорий 
Ярлыков в интервью нашему журналу поделился секретами 
столь яркого успеха, а также рассказал о перспективах развития 
института.

ДОРОГИ. Октябрь/2012

44Проектирование проектирование



системы менеджмента качества, те-
перь нашу работу предстоит адапти-
ровать под новые условия и форматы. 
Идея подобных изменений возникла 
еще в августе прошлого года, но это 
весьма длительный процесс. К тому 
же многие из новичков — опытные 
специалисты, которые пришли вместе 
со своими командами, а им тяжелее 
перестраиваться под наши условия, 
нежели молодым сотрудникам. Вы-
пускники все указания воспринимают 
как истину в последней инстанции. 
Специалисты с опытом работы, в свою 
очередь, более склонны к критическо-
му осмыслению рабочего процесса.  
И если в чем-то мы готовы прислу-
шаться к советам, в чем-то подстраи-
ваться приходится и новым сотруд-
никам, вне зависимости от их стажа. 
Например, одно из основных внутрен-
них требований — работа по единым 
стандартам чертежей в программе 
AutoCAD. Почему мы их ввели? Во-
первых, эти стандарты со временем 
становятся узнаваемым почерком ком-
пании. А во-вторых, это снимает про-
блему адаптации к чужим чертежам.

— Какие из выполненных проек-
тов вы можете выделить?

— Яркий проект, в котором мы при-
нимали участие, — санно-бобслейная 
трасса в Подмосковье, где мы зани-
мались несущими конструкциями спу-
сков. Это уникальный проект сам по 
себе — в России таких трасс еще не 
было. Причем были поставлены очень 
жесткие сроки: фактически сегодня 
ты делаешь проектную документацию, 

по которой завтра  уже строят. Кроме 
того, все было нестандартным: и кон-
фигурация, и требования, и нагрузки, 
— пришлось применять особые под-
ходы при расчетах. Именно поэтому 
санно-бобслейная трасса стала пер-
вым для нас объектом, где все про-
ектирование велось в трехмерной 
графике. До этого мы, конечно, уже 
применяли такой метод, но не столь 
широко. 

Другой проект, реализация кото-
рого сейчас завершается, —  авто-
мобильная дорога с мостом через 
реку Белая в Башкортостане. Это 
весьма непростой мост, расположен-
ный в очень сложных инженерно-
геологических условиях на карстовых 
пластах. Естественно, это потребо-
вало от нас принятия неординарных 

решений, и именно этим проект ин-
тересен. 

— В каком направлении вы пла-
нируете развиваться?

— На данный момент мы предлага-
ем проектные услуги с небольшой до-
лей геодезических изысканий. Наша 
цель — выполнение полного комплек-
са проектно-изыскательских, а в пер-
спективе и строительно-монтажных 
работ в области транспортной ин-
фраструктуры. Надеюсь, что в сле-
дующем году в данном направлении 
произойдут серьезные подвижки. Что 
касается структурного развития, то 
мы создали группу компаний. Хотя 
это, скорее, юридическая сторона 
вопроса: для нас все специалисты, 
работающие в компаниях группы — 
сотрудники одной организации —  

Морской причал в городе Тамань

Санно-бобслейная трасса в Парамоново
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ООО «Институт «Мориссот». И раз-
деление у нас скорее не географи-
ческое, а по видам работ. Например, 
в Москве занимаются сложными 
металлическими конструкциями, 
саратовское подразделение спе-
циализируется на автодорожном на-
правлении, казанцы — на проектах 
организации работ, а новосибирский 
коллектив развивает железнодорож-
ную тематику. Да, у нас уже есть опыт 
проектирования отдельных объектов на 
железной дороге, например на трассе 
Обская – Бованенково, но комплекс-
ным такой опыт назвать пока нельзя.

— Есть ли планы выхода на 
международный рынок?

— Не хочу сглазить, но такие пла-
ны есть. Мы ведем интенсивную рабо-
ту в этом направлении. У нас уже есть 
контакты с европейскими и азиатскими 
компаниями. К слову сказать, мы уже 
пять лет плотно сотрудничаем с англий-
ской компанией Mabey Bridge Ltd. Она 
занимается производством модуль-
ных конструкций быстровозводимых 
мостов, которые, по нашему мнению, 
могли бы пригодиться для нужд МЧС и 
Министерства обороны. К сожалению, 
отечественные стандарты не всегда по-
зволяют применять конструкции евро-
пейского производства, для этого есть 
много причин — как объективных, так и 
субъективных. Тем не менее мы и еще 
пять лет назад проводили некоторую 
адаптацию европейских конструкций 
к нашим требованиям, но это в основ-
ном было связано с приходом западных 
фирм в Россию. Конечно, нам тоже 
очень интересно предлагать свой про-
дукт за рубежом, но для этого надо, 
чтобы он соответствовал требованиям 
еврокодов. Однако мы знакомы с евро-
пейской технологией работы, продол-
жаем налаживать контакты. Когда будут 
первые результаты, я смогу рассказать 
подробнее. 

— Полагаете ли вы, что России 
следует перейти на еврокоды? Чьи 
нормы, на ваш взгляд, лучше?

— Я считаю, что в первую очередь 
здесь нужна умеренность. Российские 
нормы — это достаточно полный, хоро-
шо подготовленный комплект докумен-
тов, который был разработан не одним 
человеком и не за один день, это ре-
зультат работы нескольких поколений. 
Вот, например, у меня есть очень инте-
ресный документ — «Нормы для проек-
тирования мостов 1905 г.». В нем есть 
многие вещи, которые присутствуют и 
в современных разработках. Поэтому 
вот так просто отказаться от наших 
нормативов и перейти на еврокоды — 
это как минимум неуважение к на-
шим предкам, которые проектирова-
ли, строили и эксплуатировали порой 
уникальные объекты. А главное — 
они до сих пор в рабочем состоянии. 
Так что подобное пренебрежение 
многолетним опытом было бы даже в 
какой-то степени предательством. 

Но, с другой стороны, в еврокодах, 
и вообще в иностранных нормативных 
документах есть расчетные требо-
вания, которые в большей степени, 
чем наши, соответствуют современ-
ным реалиям. И зачем тогда нам 
совершать ошибки, когда можно ис-
пользовать позитивный опыт коллег? 
Поэтому я считаю, что работа над со-
вершенствованием нормативной базы 
по строительству, проектированию и 
эксплуатации должна продолжаться. 
При этом, конечно, надо учитывать 
европейский опыт в целом и требова-
ния еврокодов в частности. 

Необходимо гармонизировать нор-
мы, а не просто заменять одни на 
другие. Тем более что кроме расчет-
ных норм, которые теперь в основном 
едины, есть еще и требования, свя-
занные с геологическими, тектониче-
скими и природными особенностями 

той или иной местности. А еврокоды 
написаны для другой территории, для 
другого климата. Поэтому многие ма-
териалы, которые есть в еврокодах, 
не могут применяться у нас в стране, 
к примеру, в условиях вечной мерзло-
ты, низких температур. К изменению 
нормативов следует подходить осто-
рожно и с умом. И эту работу должно 
выполнять все мостовое и дорожное 
сообщество. 

— А как вы представляете себе 
такое совместное творчество?

— Основной вопрос — в финан-
сировании. Государство выделяет, 
мягко говоря, недостаточно денег 
на разработку нормативной базы. 
Кто же тогда заплатит, если не мы 
сами, за разработку документа дей-
ствительно современного, полно-
ценного, учитывающего современ-
ные требования и возможности? На 
мой взгляд, мы, строители и проек-
тировщики, должны подключиться 
к финансированию этого процесса, 
потому что, в первую очередь, это 
услуга для нас самих. 

Мы не идем путем инженеров XIX 
века, которые искали материалы чуть 
ли не интуитивно и строили объекты на 
свой страх и риск. У нас есть подспо-
рье —  документы, созданные умом 
предыдущих поколений, в которых го-
ворится, что можно и что нельзя. Нор-
мативы — это наши помощники в ра-
боте, а мы почему-то хотим получить 
их бесплатно и, более того, — чтобы 
они (подготовленные где-то на сторо-
не) в итоге всех устроили. Следует не 
забывать о бесплатном сыре, чтобы 
не попасть в «мышеловку» неконди-
ционных стандартов.

В нашей отрасли есть объединение 
мостостроителей (Фонд «АМОСТ»), 
которое пытается что-то сделать, но 
поднять такой проект в одиночку ему 
не под силу. Разговоры на эту тему 
идут уже десять лет. В 2002 году 
приняли закон о техническом регули-
ровании, в котором были поставлены 
жесткие сроки решения вопроса, но в 
итоге оказалось проще внести изме-
нения в закон, чем выполнить то, что 
в нем написано. На мой взгляд, под-
ход к формированию нормативов дол-
жен быть принципиально иным. С одной 
стороны, необходимо волевое решение, 
принятое сверху, а с другой — должно 
быть обеспечено участие всех заинте-
ресованных сторон. 

Валерий Чекалин,  
София Венгерова

Мост через реку Сырдарья в районе поселка Жанакорган (Казахстан)
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Наш собеседник — один из тех, кто стоял у истоков  
ООО «Институт «Мориссот», кто всеми силами продвигал 
компанию на отраслевом рынке, что позволило ей за 
сравнительно короткий период заслужить репутацию ответственной 
организации. Но это совсем не значит, что настало время для 
«почивания на лаврах».  Напротив, задачи, которые  стоят сейчас 
перед коллективом, становятся все масштабнее и сложнее. Тем 
интереснее работать, считает генеральный директор ООО «Институт 
«Мориссот» Николай Секеркин.

Николай Секеркин: 
«Мы готовы к роли 
первопроходцА»

— Николай Николаевич, какой 
объект нынешнего года вы считае-
те главным?

— Реконструкцию федеральной 
автомобильной дороги М-1 «Бела-
русь» на участке км 28 – км 32,5. 
Мы занимаемся разработкой рабочей 
документации на субподряде у ООО 
«КОРПОРАЦИЯ ИНЖТРАНССТРОЙ», 
задействовано значительное количе-
ство сил. 

— Каковы особенности этого 
участка, с какими сложностями 
пришлось столкнуться?

—  Трасса М-1 «Беларусь» — очень 
значимый объект, международный 
транспортный коридор, обеспечиваю-
щий сообщение со странами Западной 
Европы. После реконструкции этот 
участок будет соответствовать тех-
нической категории 1-б с  расчетной 
скоростью движения 120 км/ч. Мы 
занимаемся полным комплексом ра-
бот: инженерными изысканиями, про-
ектированием автомобильной дороги, 
искусственных сооружений, комплек-
сом земельно-кадастровых работ. 
Поскольку трасса проходит через ряд 
населенных пунктов, здесь насчиты-
вается много съездов-примыканий к 
местным дорогам. Плюс достаточно 
интенсивное пешеходное движение 
из-за того, что рядом находится же-
лезнодорожная станция Лесной Горо-
док и одноименный поселок. Поэтому 
предусмотрены три надземных и один 
подземный пешеходные переходы. 
Срок окончания наших проектных ра-
бот — конец этого года. На данный 

момент (начало октября, — Примеч.
ред.) 95% работ мы уже выполнили. 

— Что было самым трудным при 
реализации этого проекта?

Наибольшую сложность представ-
ляет геологическая ситуация в пой-
ме реки Ликова (км 29). Грунты там 
слабые — заторфованные и водона-
сыщенные.  Данное обстоятельство 
заставило попотеть не только строи-
телей, которые боролись в прямом 
смысле слова с природой, когда то-
нула техника и  проч., но и нас, так 
как время не ждало и строительство 
на данном участке велось «с листа». 
Но в этом и есть драйв.

— Занимались ли вы только что 
завершенным участком км 33 – 
км 45 этой же трассы?

— Его проектировала другая ком-
пания, мы же делали только рабочую 
документацию пешеходного перехода. 
Я, конечно, сам принимал участие 
в его проектировании в 2007 году.  
В целом это очень масштабный про-
ект, много технических сложностей 
было связано с необходимостью раз-
работки схемы организации движения, 
которое отличается здесь особой ин-
тенсивностью. В перспективе именно 
с 33-го километра начнется платная 
дорога по М-1 «Беларусь». И раз уж 
мы коснулись темы таких магистра-
лей, нельзя не упомянуть скоростную 
трассу Москва – Санкт-Петербург, где 
мы подготовили рабочую докумен-
тацию восьми искусственных соору-
жений на участке км 15 – км 58. В 
их числе — два моста через реку 

Клязьма, три путепровода для связи 
разобщенных территорий, а также три 
путепровода арочной конструкции из 
металлических гофрированных труб. 

В сфере платных автомагистралей 
мы принимали участие и на трассе М-4 
«Дон». Нашим коллективом разрабо-
таны четыре путепровода на км 53 и 
км 62, а также два моста — на км 58 
(через реку Северка) и км 820 (через  
реку Калитва).

— Какие объекты вы считае-
те интересными с инновационной 
точки зрения?

— Мы выступили в качестве суб-
подрядчиков проектирования четырех 
объектов дорожной инфраструктуры 
инновационного центра Сколково: 
двух автодорожных и двух пешеходных 
мостов. Если для первых заказчиком  
была выбрана типовая железобетон-
ная конструкция, то «пешеходники» 
планируется построить из композит-
ного материала компании «АпАТэК – 
Дубна». К слову, в конце прошлого 
года мы выиграли тендер на про-
ектирование пешеходного перехода 
на км 250 дороги М-1 «Беларусь». 
Особенностью данного проекта явля-
ется применение разработанного со-
вместно с компанией «СТЕКЛОНиТ» 
пролетного строения из полимерных 
материалов, выполненных как еди-
ная монолитная конструкция длиной 
21 м. Это уникальный проект, такие 
конструкции еще никогда не приме-
нялись в нашей стране. Максималь-
ная же длина пролета может дости-
гать 43 м. 
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Реконструкция  набережной Днепра в Смоленске:
а — визуализация проекта;  б — ход работ

а

б

— Вы впервые работаете с ком-
позитами или уже обладаете по-
добным опытом?

— Наша компания начала приме-
нять их с прошлого года. Учитывая 
важность и перспективность данного 
направления, сейчас мы, разумеется, 
делаем упор на композиты. Но, к со-
жалению, в нормативную базу до сих 
пор не внесены соответствующие из-
менения. К примеру, нам, совместно 
с заказчиком, предстоит проходить 
госэкспертизу проекта пешеходного 
перехода, в процессе которой возникнет 
ряд вопросов. Да, в актуализированной 
редакции СНиПов от 20 мая 2011 года 
композитные пролетные строения упо-
минаются. Но эксперты руководствуют-
ся старыми СНиПами, в которых нет ни 
слова о композитах. Это и понятно — 
20 лет назад их просто не было, однако 
устаревшие стандарты, к сожалению, 
продолжают действовать. 

Для госэкспертизы подготавлива-
ется пакет всевозможной докумен-
тации — техпаспорта, сертификаты 
соответствия. Процесс трудоемкий, 
но, увы, необходимый — никакая про-
блема сама собой не решится, если ей 
не заниматься. Разумеется, вначале 
с опаской решаешься на применение 
новой технологии, но это в итоге воз-
награждается удовлетворением от по-
четной роли первопроходца, преодо-
левшего все экспертные тернии.  

— География деятельности «Мо-
риссота» далеко не ограничивает-
ся столичным регионом…  

— В 2009 году мы, работая на суб-
подряде, выполнили 80% проектных 
работ реконструкции участка трассы 
М-60 «Уссури» Хабаровск – Вла-
дивосток на выезде из Уссурийска. 
Его протяженность небольшая —  
800 м, но проект был интересен в 
плане технологии монтажа пролетно-
го строения путепровода над действу-
ющими железнодорожными путями. 
Необходимо было минимизировать 
время перекрытия движения поездов 
по Транссибирской магистрали. В ито-
ге нам удалось найти оптимальные 
решения, не вызвавшие никаких за-
мечаний. 

Из других интересных объектов, 
которые хотелось бы упомянуть, — 
проект реконструкции набережной  
реки Днепр в Смоленске (со строитель-
ством пешеходно-коммуникационного 
моста), реализация которого приуро-
чена к юбилею города. 

Изначально в плане был подвес-
ной пешеходно-коммуникационный 

мост через реку Днепр с габаритами 
42,8×63,6×44,5 м. Однако позже 
в него внесли коррективы, решили 
убрать коммуникации под землю, так 
что мост в итоге будет исключительно 
пешеходным. До нас им занимались 
другие проектировщики. Когда мы 
пришли на объект, там уже стояли 
практически все опоры, кроме край-
ней. Нам было необходимо провести 
инвентаризацию уже изготовленных 
металлоконструкций, внести в связи 
с уменьшением нагрузки корректи-
ровки в расчеты, привести в порядок 
рабочую документацию, словом, сде-
лать все для того, чтобы строители 
могли приступить к реализации про-
екта. Ориентировочно работы долж-
ны начаться в ноябре, плановый срок 
ввода моста в эксплуатацию — июль 

2013 года. Уверен, что подрядчики 
успеют. 

— Какие работы предусмотрены 
на самой набережной?

— Трехъярусная набережная рас-
положена рядом с крепостной стеной. 
Из экономических соображений сле-
довало по максимуму использовать  
ее существующие конструктивные 
элементы, что в итоге и было сдела-
но. Мы провели обследование всех 
конструкций, какие-то из них при-
шлось разобрать, что-то было решено 
оставить. В результате был разрабо-
тан новый облик набережной. 

— Несколько слов об оригиналь-
ных разработках последнего вре-
мени.

— С 2010 года по заказу Мини-
стерства обороны мы разрабатыва-
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Цельнокомпозитный  пешеходный переход на км 250 трассы М-1 «Беларусь»

ем совмещенную железнодорожную 
и автодорожную эстакаду. В будущем 
году планируется провести ее государ-
ственные испытания. Подобная эста-
када — РЭМ-500 — была создана в 
60-х годах прошлого века, наш усовер-
шенствованный вариант называется 
ИМЖ-500 (инвентарный мост желез-
нодорожный). Мы уже получили па-
тенты на опоры, пролетные строения. 
Такие мосты нужны для быстрого вос-
становления транспортного сообщения. 
Например, можно вспомнить ситуацию 
в Хакасии. Когда в мае 2011 года под-
мыло опору железнодорожного моста 
через реку Абакан, то военные инже-
неры в срочном порядке поставили там 
времянку — тот самый РЭМ-500. Мы 
же сейчас его модернизируем с уче-
том современных требований.  

— Как быстро можно его со-
брать?

— По техническому заданию сбор-
ка данной эстакады полной длины 
(500 м) должна проводиться в тече-
ние двух суток. 

— Институт «Мориссот» в основ-
ном специализируется на под-
готовке рабочей документации.  
А выступали ли вы в роли генпро-
ектировщиков?

— Начиная с 2010 года, когда 
уже был накоплен значительный 

опыт, мы уже работаем и как ген-
проектировщики. Да, прежде мы 
выступали в роли субподрядчиков, 
но выполняли при этом до 80–90% 
проектных работ. Первым объек-
том, где мы работали напрямую с 
заказчиком, был мост через реку 
Белая в Уфе. Затем мы стали уча-
ствовать в конкурсах ГК «Автодор».  
В 2010 году у нас было чеыре ген-
проектных объекта, в 2012 году — 
уже шесть, над ними мы сейчас про-
должаем работать. 

— Каким программным продук-
там вы отдаете предпочтение?

— Для расчета пролетных строе-
ний мы используем разработку  «Ги-
протрансмоста» — PAY Excel. Это 
наш калькулятор, счетная машинка 
(не более того), позволяющая за-
ниматься несложными расчетами. 
Также мы используем такие серьез-
ные программные инструменты, 
как Мidas. Лицензионный договор 
с компанией-производителем за-
ключили полтора года назад. При-
знательны ей за организацию ре-
гулярных вебинаров, на которых 
разъясняются локальные вопро-
сы, периодически возникающие у 
пользователей этого ПК. Для про-
ектирования автомобильных дорог 
применяем «Топоматик Robur». Мы 

стараемся  использовать самые со-
временные программные комплек-
сы, позволяющие в кратчайшие сро-
ки и на должном уровне выполнять 
расчеты. 

— Каковы наиболее характер-
ные моменты позитивного раз-
вития вашей компании?

— В последнее время растет 
масштаб выполняемых нами задач. 
В 2005–2006 годах, скажем, это 
были преимущественно небольшие 
пролетные конструкции. Сейчас же 
мы все активнее работаем в обла-
сти комплексного проектирования. 
Например, для ОАО «Волгомост» 
выполняем проект реконструкции 
автомобильной дороги М-5 «Урал» 
на участке км 634 – км 645 с мо-
стом через реку Сура в Пензенской 
области. В комплекс работ, помимо 
11 километров самой дороги, вош-
ли геодезические изыскания, мост 
через реку Сура, три путепровода, 
один надземный пешеходный пере-
ход, большое количество водопро-
пускных труб, коммуникации, сопро-
вождение строительства. Проектные 
работы будут завершены в октябре 
этого года. 

Валерий Чекалин,
София Венгерова
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Реконструкция автомобильной  
дороги М-1 «Беларусь»:  
участок км 28+000 – км 32+500

Одним из наиболее значимых проектов, разрабатываемых 
в настоящее время ООО «Институт «Мориссот», является 
подготовка рабочей документации по реконструкции участка 
(км 28+000 – км 32+500) федеральной автомобильной 
дороги М-1 «Беларусь», расположенного в Одинцовском 
районе Московской области. 

О
бщая протяженность участ-
ка составляет 4,5 км. 
Проект реконструкции 
предусматривает его до-
ведение до параметров, 

характерных для технической кате-
гории I-б с 6 полосами движения и 
нагрузками по ГОСТ Р 52748-2007. 
После проведения работ расчетная 
скорость движения автотранспорта на 
участке будет составлять 120 км/час.  
Ширина полосы движения станет 
равной  3,75 м, проезжей части  — 
2×11,25 м, разделительной полосы — 
5 м, земляного полотна — 35 м (мак-
симально 44 м). 

Продольный профиль запро-
ектирован в увязке с планом 
и поперечным профилем ав-
томобильной дороги с учетом 
инженерно-геологических и гидро-
логических условий местности,  а 
также в соответствии с принятыми 
решениями по конструкции дорож-
ной одежды. На реконструируемом 

участке наименьший радиус кривой 
в плане — 800 м (600 м — в на-
селенных пунктах). Наименьший 
радиус выпуклой кривой в продоль-
ном профиле — 15 000 м,  во-
гнутой  — 5 000 м.  Наибольший 
продольный уклон — 40‰ (в на-
селенных пунктах — 30‰).

Запроектирована дорожная одеж-
да капитального типа с использова-
нием покрытия из асфальтобетона. 
В соответствии с рабочей докумен-
тацией предполагается следующая 
конструкция: 

 покрытие из двухслойного ас-
фальтобетона:

— 	верхний слой из щебеночно-
мастичного асфальтобето-
на, смесь ЩМА-15 по ГОСТ 
31015-2002 на БНДУ80 
по СТО Автодор 2.1-2011 
с использованием щебня  
М 1200, модифицирован-
ный полимерными добавка-
ми, толщиной 5 см;

— 	нижний слой из горячего 
плотного дисперсноарми-
рованного крупнозернисто-
го асфальтобетона типа Б,  
1 марки по ГОСТ 9128-
97 на битуме БНД 60/90 
ГОСТ 22245-90 с исполь-
зованием гранитного щебня  
М 1200, толщиной 7 см;

 двухслойное основание:
— 	верхний слой из горячего 

пористого крупнозернисто-
го асфальтобетона 1 марки 
по ГОСТ 9128-97 на битуме 
БНД 60/90 по ГОСТ 22245-
90 с использованием гра-
нитного щебня М 1200, 
толщиной 12 см;

—	 нижний слой из щебеночно-
песчаной смеси С-5 с не-
прерывной гранулометрией 
на щебне изверженных по-
род М 1000, укладываемый 
в два слоя, общей толщиной 
42 см; 

ДОРОГИ. Октябрь/2012

53 реконструкциястроительство



План участка автомобильной дороги с разворотной эстакадой

— дополнительный слой осно-
вания из средне- или круп-
нозернистого песка по ГОСТ 
8736-93 с коэффициентом 
фильтрации Кф не менее  
2 м/сут, минимальной тол-
щиной 76 см на низких на-
сыпях до 2,0 м и выемках 
(тип 1) и  34 см на насы-
пях высотой более 2,0 м  
(тип 2).

На контакте слоев из песка и 
щебеночно-песчаной смеси, а также 
в невысоких насыпях и выемках на 
контакте песчаного подстилающего 
слоя с подстилающими глинисты-
ми грунтами используется разде-
ляющая прослойка из геотекстиля 
с плотностью не менее 200 г/м2 и 
350–400 г/м2 соответственно.

На участках сопряжения вновь 
устраиваемой и существующей кон-
струкции для  обеспечения устойчи-
вости земляного полотна, а также 
исключения работ по замене грунта 
на большую глубину и выполнения 
требований по величине осадки не 
более 4 см, принято проектное ре-
шение по усилению жесткими свая-

ми основания насыпи, сложенного 
слабыми грунтами.

В соответствии с расчетами по 
определению конечной осадки на-
сыпи, устройство усиления слабого 
основания необходимо выполнять на 
участках ПК290+40 – ПК292+75 
(левая сторона) и ПК291+00 — 
ПК292+75 (правая сторона). На 
участке ПК 292+75 – ПК294+10, в 
связи с отсутствием прослоек торфа, 
уменьшением высоты насыпи и мощ-
ности слабых грунтов, допустимая 
осадка достигается путем частичной 
замены (на глубину до 2 м) слабого 
основания.

Устойчивость насыпи до 5 м на стоя-
чих сваях обеспечивается следующей 
конструкцией свайного основания:

	свайное поле из свай С 120.35.10 
(длиной 12 м), шаг вдоль оси проек-
тируемого земляного полотна —  
2,5 м, поперек — 2 м;

	железобетонный наголовник 1×1 м 
высотой 0,35 м, конструктивное ар-
мирование привязано к арматурным 
выпускам свай;

 гибкий ростверк из двух слоев 
тканного геотекстильного материа-

ла: один слой укладывается вдоль 
земляного полотна, второй —  по-
перек (максимальная разрывная на-
грузка полотна — 800 кН в попереч-
ном направлении, в продольном —  
500 кН).

Проектом предусмотрено устрой-
ство четырех пар автобусных остано-
вок,  строительство ряда искусствен-
ных сооружений и организация двух 
разворотов в разных уровнях. 

Протяженность эстакады в составе 
разворота на км 30  (ПК 290+55) 
составляет 377,75 м. Ее фундамент 
образуют забивные сваи, запроек-
тированы монолитные железобе-
тонные опоры. Пролетное строение 
эстакады будет иметь следующий 
вид: в средней части оно коробчатое 
неразрезное сталежелезобетонное,  
по краям — сборное железобетон-
ное температурно-неразрезное. Га-
барит сооружения — 8,2+1×0,75, 
подмостовой габарит 5 м,  схема 
4×21+16+6×28+16+4×21. Угол 
пересечения с автомобильной доро-
гой составляет 90°.

Эстакада длиной 255,3 м, на-
ходящаяся в составе разворота на  
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км 32  (ПК 315+00), имеет тот же 
подмостовой габарит и угол пересе-
чения с дорогой.  Пролетное строе-
ние — коробчатое неразрезное 
сталежелезобетонное,  габарит — 
8,2+1×0,75, схема сооружения — 
18+7×28+20+15. 

Мост через реку Ликова длиной 
23,32 м на км 29,240 в фундаменте 
имеет забивные сваи. Проектом преду-
смотрено пролетное строение из сбор-
ного железобетона. Схема моста — 
1×18, габарит — 2 (Г-15,25+0,75), 
подмостовой габарит 2,1 м. Будет про-
изводиться  демонтаж существующего 
и строительство нового сооружения.

Среди инновационных решений 
следует отметить применение очист-
ных сооружений из композитных ма-
териалов.

В соответствии с рабочей до-
кументацией на ПК 291+01 (обе 
стороны), ПК 292+75 (справа) и 
ПК 292+75 (слева) предусмотре-
на установка самотечных очистных 
сооружений закрытого типа. Три 
из них имеют производительность   
5 м3/ч, одно (ПК 291+01, справа) — 
3,5 м3/ч. Кроме того, на ПК 316+47  

(справа) будет установлено очистное 
сооружение фильтрационного типа 
из габионных конструкций  произво-
дительностью 15,0 м3/ч. 

Композитные материалы как одно 
из инновационных решений были 
предложены для использования при 
изготовлении фундаментов, крон-
штейнов и опор наружного освеще-
ния взамен традиционных — метал-
лических и железобетонных. Кроме 
того, в соответствии с рабочей доку-
ментацией предполагается примене-
ние энергосберегающих источников 
света.

Общая протяженность трех надзем-
ных пешеходных переходов (по бал-
кам пролетного строения) составляет 
137,25 п.м.  Объекты расположены  
на ПК 297+60, ПК 306+79 и ПК 
315+51. Запроектированы опоры ба-
шенного типа с пандусами. В качестве 
пролетного строения предполагается 
использовать металлическую ферму. 
Габарит прохода сооружений — 2,25 м, 
подмостовой габарит — 5 м, схема  — 
1×45,75. На реконструируемом 
участке будет сооружен и подземный 
пешеходный переход протяженностью 

45 м (по портальным стенкам)  с га-
баритом 3 м.  

Подпорные стенки  — монолитные 
железобетонные высотой 3,7–4,5 м 
возводятся на естественном осно-
вании. На участке  ПК303+18 – 
ПК306+16 слева  их длина со-
ставляет 325 м. На ПК315+00 – 
ПК315+54 слева  — 83 м.  

Под съездами в необходимых ме-
стах устраиваются железобетонные 
водопропускные трубы.

Общая протяженность шумозащит-
ных экранов с заполнением звукопо-
глощающими панелями составляет 5 
199 м. Фундаментом для них служит 
монолитный железобетонный ригель 
на свайном основании (буронабивные 
сваи диаметром 426 мм). На отдель-
ных участках в качестве фундамента 
используются  подпорные стенки. 

Проектом реконструкции участка км 
28 – км 32,5 также предусмотрена бес-
траншейная прокладка коммуникацион-
ных и инженерных сетей методом гори-
зонтального направленного бурения. 

Под съездами в необходимых ме-
стах будут устроены водопропускные 
железобетонные трубы. 
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ООО «КОРПОРАЦИЯ  ИНЖТРАНССТРОЙ»: 
НЕЗЫБЛЕМОСТЬ ПРИНЦИПОВ

В конце сентября этого года  
в Одинцовском районе Московской 
области состоялось официальное 
открытие реконструированного участка  
федеральной автомобильной дороги М-1 
«Беларусь» с км 33 по км 45. В результате 
проведенных работ (генподрядчик —                                      
ООО «КОРПОРАЦИЯ  ИНЖТРАНССТРОЙ») 
магистраль расширилась до четырех 
полос в каждом направлении. Здесь  
появились транспортные развязки, 
разворотные эстакады, надземные 
пешеходные и подземные  переходы 
и очистные сооружения, переустроены 
инженерные коммуникации, установлены 
шумозащитные экраны и система 
наружного освещения. Уже с  1 октября 
максимальная скорость движения 
автотранспорта увеличилась с 90 до 
110 км/час. По расчетам, пропускная 
способность участка составит 78 тыс. 
автомобилей в сутки.
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Т
расса М-1 «Беларусь» (Мин-
ское шоссе) —  автомобиль-
ная дорога федерального 
значения Москва – Смоленск 
– государственная граница с 

Республикой Беларусь, являющаяся 
частью европейского (E30) и азиатско-
го (AH6) маршрутов. Далее она пере-
ходит в автомагистраль в направлении 
Минска, Бреста и Варшавы. Ее протя-
женность  составляет 449,93 км.

Проблема реконструкции трассы, не 
так давно переданной в доверительное 
управление госкомпании «Автодор»,  
назрела давно: по утрам в будние дни  
автомобили подолгу простаивают на 
въезде в столицу в многокилометро-
вых пробках, а вечером бесконечная 
вереница грустно тянется в обратном 
направлении. Строительство иннова-
ционного центра в Сколково, путь сле-
дования к которому неизбежно лежит 
по М-1, также создает дополнитель-
ную транспортную нагрузку.

Основные работы по доведению 
автомобильной дороги М-1 до 1-й 
технической категории на всем про-
тяжении от Москвы до границы с 
Республикой Беларусь планируется 
завершить к 2018 году.  

Кроме того, для головного участка 
федеральной трассы М-1 (до км 33) 
строится платный дублер — от Мо-
сковской кольцевой автодороги в об-
ход города Одинцово. Именно здесь 
19 сентября состоялось совещание 
по развитию московского транспорт-
ного узла, которое провел премьер-
министр России Дмитрий Медведев. 

Как известно, иной раз реконстру-
ировать уже существующую дорогу 
бывает труднее, чем построить но-
вую, особенно когда речь идет о ма-
гистрали непрерывного движения, на 
которой нужно возвести целый ряд 
искусственных сооружений. Главная 
сложность при реконструкции трас-
сы М-1 заключалась в том, что по 
вполне понятным причинам пере-
крывать движение на период строи-
тельных работ было нельзя, а сроки, 
как всегда, поджимали. Но когда 
за дело берутся профессионалы из  
ООО «КОРПОРАЦИЯ  ИНЖТРАНС-
СТРОЙ», известной строительной 
организации, на счету которой  реа-
лизация  масштабных проектов от бе-
регов Балтики до Приморского края, 
можно не сомневаться — задача 
будет выполнена. А иначе и быть не 
может, ведь руководит компанией 
заслуженный строитель России, Ге-
рой Социалистического Труда, почет-

почве, а доставка специальным транс-
портом 21-метровых железобетонных 
балок для сооружения эстакад и во-
все была бы невыполнимой задачей.  
В этой связи было принято решение 
для устройства технологического про-
езда применить инновационную тех-
нологию стабилизации грунта.

«Крепким орешком» оказался и 
участок, примыкающий к мосту че-
рез реку Ликова (ПК 290+40 – ПК 
292+75), где из-за большой мощно-
сти слабых грунтов осадка основания 
земляного полотна составляет более 
1,5 м. Для усиления основания здесь 
сооружается свайное поле. 

Само же мостовое сооружение ти-
повое и для строителей компании 
«Мосты и тоннели», выполняющей на 
субподряде у «КОРПОРАЦИИ ИНЖ-
ТРАНССТРОЙ» все мостостроительные 
работы, трудностей не представляет. 

Проектом предусмотрен демонтаж 
старого и строительство нового соо-
ружения (ПК 291+87). Фундамент 
образуют забивные сваи, пролетное 
строение представляет собой сбор-
ную железобетонную конструкцию. 
Схема моста 1×18 м, подмостовой 
габарит — 2,1 м. 

А вот на участке ПК 292+75 — ПК 
294+10  проблема слабого основа-
ния решается иным способом — пу-
тем частичной замены слабых грун-
тов (на глубину до 2 м) песком. При 
его устройстве  будет произведена 
замена более 350 тыс. кубометров 
грунта. 

Конструкция дорожной одежды 
здесь — покрытие из двухслойного 

ный транспортный строитель Ефим 
Владимирович Басин. 

В настоящее время работы на трас-
се продолжаются. Инжтрансстроевцы 
ведут реконструкцию М-1 на участке  
км 28 – км 32+500. 

Проектом  предусмотрено уширение 
дороги до шести полос. Переустрой-
ство коммуникаций началось еще в 
сентябре прошлого года.  Одновре-
менно с этим, там, где земля уже 
отведена под строительство, спе-
циалисты Корпорации приступили к 
земляным работам и возведению ис-
кусственных сооружений. Предстоит 
построить две разворотные эстакады 
длиной 255 и 377 м (на пикетах 290 
и 315), четыре пешеходных перехо-
да (включая один подземный) и 23-
метровый мост через реку Ликова. 
При оптимизации проекта пришлось 
отказаться от строительства первона-
чально запланированного автодорож-
ного тоннеля для связи разобщенных 
территорий на ПК 281+98.

Главная задача этого года — сдать 
два участка (с ПК 318 по 311 и с ПК 
280 по 296) и переключить движение 
автотранспорта на левую сторону. Это 
обеспечит возможность бесперебой-
ной работы в зимнее время на правой 
стороне, что позволит в срок сдать 
объект.  

Этот участок дороги доставил стро-
ителям немало хлопот. Дело в том, 
что в зоне проведения работ залегают  
заболоченные грунты, и развернуть 
строительную площадку в таких усло-
виях крайне сложно. Тяжелая техника 
буквально увязала в переувлажненной 
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асфальтобетона (верхний слой которо-
го — ЩМА-15, а нижний — горячий 
плотный крупнозернистый асфальтобе-
тон типа Б) и двухслойного основания 
(верхний слой из горячего пористого 
крупнозернистого асфальтобетона,   
нижний — из щебеночно-песчаной 
смеси С-5, дополнительные слои из 
средне- и крупнозернистого песка с 
коэффициентом фильтрации не менее  
2 м/сут.). 

В соответствии с пожеланиями за-
казчика — ГК «Автодор», на дороге 
будут применены только передовые 
технические решения. 

Одно из требований сегодняшнего 
дня — экологичность объекта. Из-
вестно, что в последнее время во-
просам охраны окружающей среды 
придается все большее значение. 
Эта тенденция нашла свое отраже-

ние и в транспортном строитель-
стве. На Минском шоссе проектом 
предусмотрены два типа системы 
поверхностного водоотвода. Прежде 
всего — это открытая система во-
доотвода. Она устраивается вне на-
селенных пунктов на таких участках, 
где по условиям застройки возможно 
размещение водоотводных канав. 
Сбор воды с проезжей части осу-
ществляется вдоль бортового камня 
к открытым водосборам на обочине 
(на участках установки шумозащит-
ных экранов — в дождеприемные 
колодцы), после чего она попадает в 
водоотводные канавы. Более слож-
ная закрытая  система предусма-
тривает сбор поверхностного стока 
в дождеприемные колодцы, который 
затем по коллекторам  поступает в 
очистные сооружения.

Еще одна особенность трассы, неха-
рактерная для российских дорог, в том 
числе и скоростных, — это наличие 
разворотных эстакад. Пользователи 
российских автомобильных дорог уже 
приучены к тому, что для разворота на 
магистрали необходимо совершать дли-
тельные и  сложные маневры, повторяя 
траекторию петли «клеверного листа» 
транспортной развязки. Разворотная же 
эстакада, представляющая собой короб-
чатое неразрезное пролетное строение, 
выполненное из сталежелезобетона,  
позволяет осуществить разворот проще 
и быстрее, без «наматывания» лишних 
километров. 

В настоящий момент работы не мо-
гут быть развернуты на всей очереди 
строительства. Причина этому — 
проблемы с землеотводом. И если на 
участке км 33 – км 45 этими вопро-
сами (а также связанными с выносом 
коммуникаций) занимался заказчик, 
то на км 28 – км 32,5 в соответствии 
с условиями контракта данные функ-
ции уже переложены на генподряд-
чика. Вот и приходится руководству 
«КОРПОРАЦИИ ИНЖТРАНССТРОЙ» 
договариваться с собственниками 
земли, зачастую предлагающими свои 
участки по ценам выше рыночных, 
буквально пробивать согласования 
в различных ведомствах. Проблема 
еще и в том, что государственные ор-
ганы вроде бы призваны способство-
вать решению государственных задач 
(а реконструкция трассы  М-1 «Бела-
русь» — есть ничто иное, как зада-
ча общегосударственного масштаба).  
А на деле  —  получение одного только 
согласования от Лесфонда растягива-
ется на долгие месяцы! В результате 
получается, что строители  на сегод-
няшний день могут работать только 
на 3,3 км дороги вместо 4,5 км. Все  
это —  объективные трудности, с ко-
торыми приходится считаться. При 
этом сроки окончания работ никто не 
отменял — реконструкция второго 
участка Минского шоссе должна за-
кончиться в декабре 2013 года. 

ООО «КОРПОРАЦИЯ ИНЖТРАНССТРОЙ»
117588, Москва, ул. Тарусская, д. 10

Тел.: +7 (495) 981-88-88
Факс: +7 (495) 981-88-90

E-mail: info@engtransstroy.com
www.engtransstroy.com
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Б
олее позднее появление у 
нас этих систем и не слиш-
ком быстрые темпы внедре-
ния связаны с высокими 
требованиями к трем основ-

ным составляющим успеха при их про-
изводстве, а именно:

	К компонентам литых эмульсионно-
минеральных смесей (ЛЭМС), в пер-
вую очередь, минеральному материалу 
и битумным эмульсиям. Так, для песка 
из отсевов дробления, используемого 
при устройстве слоев износа, в между-
народные стандарты устанавливают 
ряд показателей, испытание на соот-
ветствие которым в России не прово-
дится и не нормируется национальным 
стандартом. 

Очень жесткие требования предъ-
являются также к минеральной ча-
сти литых эмульсионно-минеральных 
смесей. А производство качественных 
катионных эмульсий для систем Слар-
ри сил возможно на данный момент 
только при использовании импортных 
поверхностно-активных веществ (ПАВ) 
и латексов.

	К технической оснащенности, а 
именно оборудованию для производ-
ства эмульсии и укладки систем Слар-
ри сил в основном используется им-
портное оборудование. И если в 
направлении производства эмульси-
онных заводов в России и странах 
ближнего зарубежья есть определен-
ные подвижки, то укладчики на дан-

ный момент используются только им-
портные.

 К квалификации персонала, не-
посредственно занятого устройством 
Сларри сил, а также обеспечивающе-
го технологическое сопровождение 
данного проекта, которое включает 
подбор рецептур эмульсии и ЛЭМС.

Несоответствие любой из этих со-
ставляющих может привести не просто 
к низкому качеству конечного резуль-
тата, а даже элементарной неспособ-
ности осуществить работы по устрой-
ству слоев износа.

В случае выполнения  всех выше-
перечисленных требований область 
применения систем Сларри сил охва-
тывает их устройство на почти всех 
видах дорожного полотна: автомо-
бильных дорогах различных катего-
рий, взлетно-посадочных и рулежных 
дорожках аэропортов, мостах, парко-
вочных площадках, внутридворовых 
территориях.

Так, группа предприятий «РАД» (в 
этом году отметила свой 10-летний 
юбилей), обладающая большим опы-
том по выполнению полного спектра 
работ по ремонту и защите дорожных 
покрытий с применением слоев изно-
са Сларри сил и Микросюрфейсинг, 
проводит их устройство на дорогах с 
различной интенсивностью движения.  
Объемы выполняемых работ постоянно 

Cистемы Сларри сил:
на благо российских дорог

В нашей стране, наверное, осталось не так много дорожников, 
ничего не знающих о Сларри сил. Тем не менее данные 
технологии незаслуженно мало распространены в России. 
Появились эти системы (включают в себя несколько 
разновидностей, но в первую очередь непосредственно Сларри 
сил и Микросюрфейсинг) в середине прошлого века, широко 
развиваться стали в последние 30–40 лет, в настоящее время 
успешно используются во многих странах с различными 
климатическими условиями. В России же первые метры Сларри 
сил были уложены в 1990-х годах, а наиболее активно стали 
распространяться уже с начала XXI века.
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увеличиваются и в текущем году превы-
сили 3,5 млн м2. Расширяется и геогра-
фия, производится устройство систем 
Сларри сил на таких крупных федераль-
ных трассах, как М-29 «Кавказ», М-6 
«Каспий», Р-21 «Кола» и ряде других 
автомобильных дорог пяти Федераль-
ных дорожных управлений от Северного 
Кавказа до Мурманска.

Вне зависимости от вида проводи-
мых работ в состав литых эмульсионно-
минеральных смесей входят:

 Щебеночно-песчаная смесь, грану-
лометрический состав которой соот-
ветствует виду проводимых работ.

	Битумная катионная эмульсия. 
Если для Сларри сил может использо-
ваться эмульсия без латекса, то для 
Микросюрфейсинга он обязателен. 
Необходимо также отметить, что от 
выбора эмульгатора при производстве 
эмульсии зависит скорость формирова-
ния систем и, соответственно, длитель-
ность закрытия движения. Для Сларри 
сил нормальным считается начало экс-
плуатации дорожного объекта через 
2–4 часа после окончания работ, для 
Микросюрфейсинга этот период, как 
правило, не превышает 1 час.

	Цемент. Вводится для регулирова-
ния скорости набора прочности, в слу-
чае необходимости с его помощью так-
же компенсируется недостаток 
пылеватых частиц.

 Специальные добавки для регули-
рования скорости распада эмульсии и, 
соответственно, времени подвижности 
смеси. Обычно используются те же  
ПАВ, что и при производстве эмуль-
сии. Но возможно применение как дру-
гих ПАВ, так и сульфата алюминия. Их 
подбор проводится под конкретный ми-
неральный материал и условия прове-
дения дорожных работ.

 Вода. Добавляется для регулиро-
вания консистенции смеси.

Системы Сларри сил обеспечивают:
 Герметизацию дорожного полотна. 

Благодаря плотному зерновому составу 
ЛЭМС «запечатывают» поверхность и 
предохраняют дорожное покрытие от 
воздействия воды. Это важное свойство 
выгодно отличает их от других видов по-
верхностной обработки, таких как Чип 
сил, при устройстве которых использу-
ется узкофракционный щебень.

	Восстановление текстуры покры-
тия, высокий уровень сцепления.

	Низкий уровень шумности покры-
тия.

	Небольшую корректировку профи-
ля, имеющего продольные и попереч-
ные деформации.

	Возможность устранения колей.
	Сокращение стоимости выполне-

ния ремонта за расчетный срок служ-
бы на 35%.

На рисунке представлен участок 
федеральной автомобильной дороги 
М-20 «Санкт-Петербург – Псков – 
граница с Республикой Беларусь»  до 
и после устройства Сларри сил. Ком-
плекс проводимых работ, как правило, 
включает ямочный ремонт, заливку 
трещин, демаркирование пластиковой 
разметки, очистку дорожного полотна, 
подгрунтовку и укладку Сларри сил.

В 2011 году ООО «РАД» на ряде объ-
ектов были успешно проведены опыт-
ные раскладки с использованием мине-
рального материала фракции 0–15 мм 
(ранее при устройстве слоев износа 
применялась ЩПС с максимальным 
размером зерна 10 мм). На основа-
нии данных дальнейшего мониторинга 
этих участков будет принято решение 
о возможности использования экспе-
риментального состава для устранения 
колейности.

Технология устройства слоев износа 
не стоит на месте и продолжает разви-
ваться. Разрабатываются новые ком-
поненты для производства эмульсии, 
применяются новые продукты непо-
средственно при укладке Сларри. Все 
это вместе взятое позволяет улучшить 
качество выполняемых работ, расши-
рить область применения этих систем.

Одним из новых направлений яв-
ляется устройство слоев износа, ар-
мированных фиброй. Для этого на 
укладчиках Сларри устанавливается 
специальное навесное оборудование, 
позволяющее проводить нарезку сте-
кловолокна заданного размера и вво-
дить его непосредственно в смеситель. 
Введение данной добавки позволяет:

	обеспечить более высокую проч-
ность ЛЭМС, что особенно актуально 
в зонах повышенной нагрузки (на пе-
рекрестках, участках разгона и тормо-
жения);

	предотвратить распространение 
сетчатых трещин на проблемных участ-
ках дороги;

	расширить температурный диапа-
зон применения систем Сларри.

Нельзя не отметить и такой вид по-
верхностной обработки, как Кейп сил. 
Его традиционный вариант состоит из 
слоя Чип сил, на который укладыва-
ется Сларри сил, в состав которого 
входит песок из отсевов дробления. 
Одной из разновидностей Кейп сил 
является двойной слой Сларри, при 
устройстве нижнего слоя которого 

используется минеральный матери-
ал фракции 0–15 мм, который затем 
«запечатывается» верхним слоем, 
изготовленным с применением песка 
0–5 мм. Такой вид обработки широко 
применяется за рубежом на дорогах с 
трещинами термического или блочно-
го характера.

Одним из перспективных направле-
ний применения Сларри сил являет-
ся использование для производства 
эмульсии полимермодифицированно-
го битума, что существенно улучшает 
износостойкость этих систем.

Длительное время одним из сдер-
живающих факторов распространения 
Сларри сил в нашей стране являлась 
нормативная база, однако  опреде-
ленные шаги в этом направлении уже 
сделаны. Так, в конце 2011 года была 
разработана ОДМ на эмульсии для 
данных систем. Хочется надеяться, 
что эта работа  будет продолжена и 
Сларри сил по праву получит достой-
ное распространение — на благо рос-
сийских дорог.

ООО «РАД» 
115191, г. Москва, 

ул. Большая Тульская, д.10, стр.1
Тел.: (495) 775-83-34,  775-83-35

E-mail: info@gp-rad.ru
www.gp-rad.ru

Автодорога  М-20 Санкт-Петербург – 
Псков – граница с Республикой 
Беларусь
а — первоначальное состояние
б — после устройства Сларри сил

а 

б
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Долго будет Карелия сниться...

Канули в лету  времена, когда туристы, странствуя по 
бескрайним просторам страны, не обращали внимания на 
временные неудобства в виде обшарпанных гостиниц, убогих 
столовых, разбитых дорог. Теперь наших сограждан (что уж 
тут говорить об иностранцах) и калачом не заманишь даже в 
самые распрекрасные места, не имеющие инфраструктуры, 
более или менее соответствующей современному уровню.  
Однако отрадно, что к руководству регионов постепенно 
приходит понимание того, что гостей надо любить и холить, 
иначе  финансовые потоки от туристического бизнеса будут 
по-прежнему напоминать не бурную реку, а тощий ручеек. 
Кстати, о водных просторах. Тем, кто хоть раз путешествовал 
по Карелии (особенно на машине), наверняка запомнились 
не только уникальные памятники истории, архитектуры 
и культуры, но и чудная природа, одной из главных 
составляющих которой являются поражающие своей 
красотой реки и озера.  До некоторых из них, конечно, трудно 
добраться  —  многие карельские дороги до сих пор еще не 
вышли из категории «направление движения». Но нельзя 
не признать —  местные трассы все чаще переходят в 
разряд «удобоваримых», не мешающих в процессе езды 
любоваться (естественно, пассажирам, а не водителю) 
местными красотами. 
А в «сухом остатке» — позитивно-незабываемые 
впечатления, которые вполне соответствуют настроению 
старой доброй песни о здешних местах. И в этом главная 
заслуга всех тех, кто приводит в порядок дороги Карелии, — 
о них и идет речь в данном разделе.  





С 
недавнего времени путеше-
ствия по России на машине  
стали весьма популярны у 
автомобилистов. Издавна 
привлекают большое число 

туристов исключительно живопис-
ная природа Карелии и ее историко-
архитектурные памятники. Здесь, в 
краю отвесных скал и голубых озер, 
возможны практически все виды ту-
ризма, кроме разве что «пляжного»: 
водный, горный туризм, спортивная 
рыбалка, охота, альпинизм, гор-
нолыжный спорт, кайтинг, пешие, 
лыжные и велосипедные походы. 
Здесь можно отдохнуть в диких угол-
ках тайги и тундры, на берегах очень 
чистых рек. Карелия — это райский 
уголок на Земле, с богатой культурой, 
укрепленной глубокими националь-
ными традициями. Путешествуя по 
автомобильной дороге М-18 «Кола» 
от Санкт-Петербурга в сторону Мур-
манска, можно насладиться нетрону-
той человеком природой, красивыми 
пейзажами, целебным хвойным воз-
духом, чистотой речных вод и озер, 
а также множеством интересных па-
мятников истории и культуры.

На самом юге республики располо-
жен один из старейших городов Север-

ной России — Олонец. Это древняя 
столица Карелии. В древнерусских 
летописях город  впервые упомина-
ется в 1137 году. В конце XVIII века 
центром Олонецкой губернии стано-
вится Петрозаводск, городское ку-
печество постепенно перебирается в 
Санкт-Петербург и Олонец превраща-
ется в провинциальный городок. На 
сегодняшний день  Олонец — один 
из немногих городов Карелии, где 
сохранилась историческая застройка 
XIX века. Здесь остались каменная 
церковь Смоленской Божией Матери 
1828 года, купеческие дома, обще-
ственные и административные зда-
ния,  много деревянных мостов. 

На север от Олонца, на берегу озера 
Важе, сохранился древний Важеозер-
ский Спасо-Преображенский мужской 
монастырь. В XVI веке иноки Геннадий 
и Никифор удалились сюда для уеди-
нения, и в 1530 году на этом месте 
была построена первая деревянная 
церковь во имя Преображения Го-
сподня. 

В 170 км северо-западнее Пудо-
жа на берегах Повенецкого залива 
Онежского озера расположен город 
Медвежьегорск. Появлению этого по-
селения способствовало два события: 

в 1914–1916 годах здесь прошла 
Мурманская железная дорога, а при 
станции Медвежья Гора был основан 
поселок. От тех времен в Медвежье-
горске сохранилось только здание 
деревянного вокзала, построенного 
в виде голландской церкви. Станция 
эта  и до настоящего времени но-
сит прежнее название. Вторым со-
бытием стало открытие в 1933 году 
Беломорско-Балтийского канала, ко-
торый, как известно, строился поли-
тическими заключенными. С  началом 
строительства поселок превратился в   
пересыльный пункт для осужденных, 
а после его завершения стал столи-
цей Беломорканала. 

В 15 км южнее Медвежьегорска 
находится урочище Сандармох. Во 
времена сталинских репрессий это 
было место исполнения приговоров. 
По разным данным, за годы Боль-
шого террора здесь расстреляно от 
9 до 12 тысяч человек разной нацио-
нальности. Ныне на этом месте рас-
положен мемориальный комплекс в 
память жертв сталинских репрессий в  
1930-е годы «Сандармох». 

Приближаясь к  границе Мурман-
ской области, главное, не пропустить 
поворот на Беломорск. Ведь именно 

Современный путь к истории

Дорога — удивительное дело! Ее могущество непреодоли-
мо, успокоительно и целительно. Отрывая вдруг человека 
от окружающей его среды, все равно, любезной ему или не-
приятной, дорога сосредотачивает его мысли  и чувства в 
тесный мир дорожного экипажа, устремляет его внимание 
сначала на самого себя, потом на воспоминание прошедшего 
и, наконец, на мечты и надежды  — в будущем;  и все это 
делается с ясностью и спокойствием,  без всякой суеты и 
торопливости.

С. Аксаков
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в этом городе сохранились с древних 
времен петроглифы, что в переводе с 
греческого означает «рисунки на кам-
не». Это высеченные на вертикаль-
ной или горизонтальной поверхности 
прибрежных скал не просто изобра-
жения, а скорее символы людей, жи-
вотных, птиц, лодок. Фигуры выбиты 
по-разному: одни грубо, на глубину 
2–3 мм, другие менее заметны, раз-
глядеть их можно лишь при опреде-
ленном освещении. Размеры петро-
глифов, как правило, не превышают 
20–50 см, но иногда достигают и 3 м. 
В Карелии насчитывается около 4000 
таких изображений, расположенных 
на границе трех миров: воды, возду-
ха, земли. Вероятнее всего, они явля-
лись для первобытных людей своего 
рода иконостасами, запечатлевшими 
в мифологической форме древнее по-
нимание мира.

Рядом с Питкярантой находится 
военно-исторический комплекс «До-
лина героев» («Долина смерти»),  где 
во время Зимней войны с Финлянди-
ей проходили самые ожесточенные 
бои. В течение трех месяцев в этом 
районе погибло около 100 тысяч со-
ветских воинов. В 2000 году здесь 
установили 5-метровый монумент 
«Крест скорби»,  посвященный не 
только русским, но и финским вои-
нам, погибшим на поле боя.

В северно-западной части Ладож-
ского озера расположена группа ска-
листых островов, сложенных проч-
ными гранитами и диабазами. Берега 
сильно изрезаны заливами (шхера-
ми), покрыты хвойными лесами.

Среди более 50 мелких островов 
выделяется своими размерами Вала-
ам (28 кв. км). На нем расположены 
одноименный поселок и ансамбль Ва-
лаамского (Спасо-Преображенского) 
монастыря. Архипелаг был заселен 
еще в X веке, с XII века принадлежал 
Новгороду. Монастырь, одновременно 
являвшийся оборонительной крепостью, 
существует с XIV века. В 1611 году он 
был разрушен шведами (восстанов-
лен в 1715 году). Валаамские монахи 
бережно относились к окружающей 
природе: они, к примеру, не выруба-
ли лес, для своих нужд использовали 
только деревья, поваленные ветром. 
Поэтому архипелаг до сих пор покрыт 
девственной тайгой (на 60% состоит 
из сосняков, ельники — 34%), воз-
раст отдельных деревьев превышает 
300 лет. 

Вблизи Сортавалы находятся не-
повторимые по своей красоте карье-

Город Олонец

Мемориальный комплекс «Сандармох»

Природный памятник «Мраморные ломки Рускеала»
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ры, образующие природный памят-
ник «Мраморные ломки Рускеала».  
C XVII века местный каньон являлся 
уникальным поставщиком различных 
видов мрамора в северо-западные 
регионы России. Так, например, кра-
сивые узоры пепельного рускеальско-
го мрамора можно увидеть в Исаа-
киевском соборе, на ряде станций 
Санкт-Петербургского метрополите-
на. Особенно поражает воображение 
разнообразная цветовая гамма этого 
природного материала — от бело-

снежного до черного (в зависимости 
от горнодобывающего карьера), ино-
гда с примесью зеленоватых полосок. 
Видимо, именно вследствие этого 
затопленные мраморные карьеры 
отличаются друг от друга не только 
внешними очертаниями берегов, но и 
удивительными оттенками воды.

Транспортную доступность боль-
шинства вышеперечисленных досто-
примечательностей обеспечивают 
автомобильные дороги общего поль-
зования федерального значения об-

щей протяженностью 1 609,9 км, на-
ходящиеся в оперативном управлении 
ФКУ Упрдор «Кола»:

	автомобильная дорога М-18 
«Кола» — от Санкт-Петербурга через 
Петрозаводск, Мурманск, Печенгу до 
границы с Норвегией (международ-
ный автомобильный пункт пропуска 
«Борисоглебск») — 1299,7 км (по 
Республике Карелия — 762,4 км, по 
Мурманской области — 537,3 км);

	автомобильная дорога от Санкт-
Петербурга через Приозерск, Сорта-
валу до Петрозаводска, включающая 
строящийся участок от КАД вокруг 
Санкт-Петербурга через Скотное до 
автомобильной дороги «Магистраль-
ная» — 310,2 км (по Республике Ка-
релия).

«Кола» является главной магистра-
лью, соединяющей крупнейший на 
севере страны порт Мурманск, тер-
риторию Республики Карелия и ее 
столицу Петрозаводск со вторым по 
значению городом страны — Санкт-
Петербургом. Кроме того, она обеспе-
чивает выход Центрального района ев-
ропейской части России к побережью 
незамерзающего Баренцева моря. 

Для Карелии М-18 выполняет роль 
основной транспортной артерии, 
осуществляющей связь северных 
и южных районов республики и ее 
крупнейших промышленных и куль-
турных центров — Петрозаводска, 
Кондопоги, Медвежьегорска, Кеми, 
Сегежи, Беломорска, Олонца, а так-
же обеспечивающей выход в сосед-
ние регионы. Автодорога связана с 
отдельными станциями Октябрьской 
железной дороги (Олонец, Петроза-
водск, Шуйская, Медвежьегорск), 
кроме того, в Петрозаводске имеет 
выход к Беломоро-Балтийскому вод
ному пути.

Маршрут федеральной автодороги 
от Санкт-Петербурга через Сорта-
валу до Петрозаводска проходит по 
территориям южных и юго-западных 
районов Карелии и северо-западным 
районам Ленинградской области, обе-
спечивая, с одной стороны, выход в 
Финляндию, а с другой — к морским 
портам Финского залива.

В 2012 году ФКУ Упрдор «Кола» 
планирует выполнить в Республи-
ке Карелия дорожные работы на  
3 991,4 млн руб. 

Реконструкция и строительство  
В рамках подпрограммы «Автомо-

бильные дороги» федеральной целе-

Участок автомобильной дороги А-121 «Сортавала»

Строительные работы на участке км 155 – км 173 дороги А-121 «Сортавала»

ДОРОГИ. Октябрь/2012

66Развитие регионов



вой программы «Развитие транспорт-
ной системы Российской Федерации 
(2010–2015 годы)», утвержденной  
постановлением Правительства Рос-
сийской Федерации от 20 мая 2008 
года  № 377,  реализуются следую-
щие проекты:

	Реконструкция автомобильной  
дороги М-18 «Кола» на участке км 
1031 – км 1040+500, IV пусковой 
комплекс. Сроки производства работ — 
2011–2012 гг. В сентябре 2012 года 
введен в эксплуатацию.

	Строительство автомобильной 
дороги от Санкт-Петербурга через 
Приозерск, Сортавалу до Петроза-
водска на участке км 155 – км 173. 
Сроки производства работ  2012–
2014 гг.

	Реконструкция автомобильной до-
роги «Кола» на участке км 1021 –  
км 1031. Сроки производства работ — 
2012–2013 гг.

	Строительство стационарного 
пункта весового контроля на км 421 
автомобильной дороги «Кола». Сро-
ки производства работ — 2012–
2013 гг.

В рамках федеральной целевой 
программы «Повышение безопасно-
сти дорожного движения в 2006 — 
2012 годах» производится устройство 
искусственного электроосвещения на 
автомобильной дороге М-18 «Кола» 
на участках км 493+100 – км 
494+200 (п. Сопоха), км 796+600 – 
км 797+800 (п. Пушной).

Капитальный ремонт
В сентябре 2012 г. на «Коле» вве-

дены в эксплуатацию 12,905 км на 
участке км 648 — км 670, продолжа-
ется капремонт 10 км  на участке км 
622 – км 648 (окончание — 2013 г.). 
Ведутся работы еще на двух участках 
этой трассы (км 670 – км 684, км 
989 – км 1009), окончание которых 
намечено на 2013 год.

В 2012 году планируется завер-
шить капремонт моста через залив 
Ладожского озера протяженностью 
199,18 п.м. на км 262+094 автомо-
бильной дороги от Санкт-Петербурга 
через Приозерск, Сортавалу до 
Петрозаводска. Мост был постро-
ен в 1931–1932 годах по проекту 
Стокгольмской инженерной конторы 
«Кристиани и Ниельсен». В августе 
1941 года он был взорван, в сен-
тябре 1944 года — восстановлен. 
Последняя реконструкция была про-
ведена в 1972–1975 годах.

Ремонт 

Приоритетность включения ре-
монтируемых участков в программу 
работ определяется транспортно-
эксплуатационным состоянием участ-
ка, его социально-экономическим 
значением, а также с учетом принци-
па маршрутности.

В 2012 году завершен ремонт  
54,444 км автомобильной до-
роги «Кола» на участках км 
268+244 – км 268+744; км 
268+744 – км 292; км 305 —  
км 312; км 318 – км 335; км 510 – км 
521, км 803 – км 809+600. Ведут-
ся работы в Беломорском районе на 
участках км 772 – км 791, км 791 – 

км 803 (общая протяженность — 
31,112 км, срок окончания работ — 
2013 г.). В следующем году планируется 
завершить ремонт автомобильной доро-
ги от Санкт-Петербурга через Приозерск, 
Сортавалу до Петрозаводска на участках 
км 273 – км 293 км 293 – км 313 (об-
щая протяженность — 37,11 км).

В 2012 году планируется отре-
монтировать мост через реку Кумса 
длиной 160,64 п.м. на км 621+386 
трассы «Кола». Завершение ремонт-
ных работ на мосту через реку Сегежа 
(223,03 п.м.) на км 704+560 этой 
же дороги намечено на 2013 год.

Материал предоставлен  
ФКУ Упрдор «Кола»

Динамика выполнения дорожных работ по ФКУ Упрдор «Кола» на территории 
Республики Карелия в 2010– 2012 годах

Работы ведет ЗАО «ВАД»
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П
ервыми источниками, в ко-
торых упоминается основ-
ная сухопутная дорога из 
Кексгольма (современного 
Приозерска) в Сортавалу, 

являются кадастровые карты середины 
XVII века, когда эта территория входи-
ла в состав Шведского королевства. К 
ним относятся карта Кексгольмского 
лена, составленная королевским 
картографом Эриком Уттером, дати-
руемая 1649–1650 годами, и карта 
прихода Хийтола неизвестного автора 
(возможно, тот же Э. Уттер), датируе-
мая 1643 годом (материалы хранятся 
в Шведском Королевском архиве). 
Время постройки дороги неизвестно, 
но, по мнению историков, она может 
быть датирована XVI веком или даже 
быть еще древнее. К 1668 году отно-
сится сохранившийся до наших дней 
документ, по которому крестьянам 
прихода Хийтола предписывалось от-
ремонтировать и расширить дорогу 
до 10 шведских алнаров, что соот-
ветствует приблизительно 6 метрам. 
Такая ширина была прописана в швед-
ском законодательстве того времени 
для основных дорог.

Археологические раскопки прово-
дились Музеем антропологии и этно-
графии (Кунсткамера) РАН в рамках 
мероприятий по сохранению объектов 
культурного наследия в зоне строи-
тельства и реконструкции автомобиль-
ной дороги Санкт-Петербург – Сортава-
ла – Петрозаводск. Дорожные работы 
здесь ведутся ЗАО «ВАД» по заказу 
ФКУ Упрдор «Кола». Проект разрабо-
тан ООО «Проектно-изыскательский 
институт «Промтранспроект». Надзор 
за сохранностью объектов культур-
ного наследия в зоне строительства 
осуществляет Министерство Культуры 
Республики Карелия.

С первого же этапа работ все 
участники строительства с высокой 
долей ответственности отнеслись к 
вопросу бережного отношения к  объ-
ектам истории и культуры, в том чис-
ле памятникам археологии. Участки 
древней дороги с сохранившимися 
конструкциями были локализованы 
в ходе археологических разведок, 
проведенных в 2010 году. В начале 
этого года участки, попадающие в 
зону строительных работ, были ого-
рожены во избежание повреждения 
древних конструкций тяжелой стро-
ительной техникой. Затем на этих 
участках были заложены археологи-
ческие раскопы.

В ходе проведенных работ были 
вскрыты древние дорожные кон-
струкции — каменные бордюры и 
отмостки, прослежены горизонты 
различных этапов дорожного строи-
тельства. Получены и археологиче-
ские находки — подковы, подковные 
гвозди. Примечательной находкой 
является наконечник арбалетной 
стрелы, датируемый XIII веком — эта 
находка позволяет судить и о возрас-
те самой дороги.

В настоящее время ведется каме-
ральная обработка полевых данных, 
подробные результаты проведенных 
исследований будут впоследствии 
опубликованы. Совместно с ЗАО 
«ВАД» сейчас прорабатывается про-
ект музеефикации участка историче-
ской дороги вблизи строящейся авто-
мобильной трассы.

Д.В. Герасимов,
к. и. н., научный сотрудник отдела 

археологии
Музея антропологии и этногра-

фии им. Петра Великого  
(Кунсткамера) РАН

Дорога через тысячелетие
Дорожное строительство, как и другие составляющие 
цивилизации, имеет длительную историю. Широкую 
известность получили римские военные дороги, позволявшие 
с исключительной для того времени скоростью перебрасывать 
войска из одной части империи в другую. Строительство 
стратегических дорог велось и в эпоху средневековья.  
В Северном Приладожье (Республика Карелия) в 2012 году 
были проведены археологические раскопки на участке 
исторической дороги Кексгольм – Кроноборг.
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И
стория эта началась до-
вольно давно, еще в се-
редине 90-х. Тогда было 
принято решение о строи-
тельстве дороги-дублера 

Приозерского шоссе с новым выез-
дом из Петербурга — продолжением 
проспекта Энгельса. Такое решение 
возникло из-за необходимости  раз-
грузить от наплыва транспорта выезды 
из северной части города и обеспечить 
беспрепятственный проезд по трассе 
в направлении поселка Сосново.  Со-
гласно проекту, новая магистраль 

через Всеволожский и Приозерский 
районы Ленинградской области шла 
на северо-восток вдоль побережья Ла-
дожского озера, далее по территории  
Карелии до города Сортавала. 

Старое Приозерское шоссе почти 
на всем протяжении представляет со-
бой двухполосную асфальтобетонную 
трассу, а на участке между поселком  
Кузнечное и населенным пунктом 
Лахденпохья превращается в грун-
товую дорогу. Понятно, что по мере 
роста  интенсивности движения, осо-
бенно заметного  в последние годы, 

вопрос о реконструкции дороги ста-
новился все более актуальным. Еще 
одним аргументом послужил и тот 
факт, что роль и значение рассматри-
ваемого маршрута Санкт-Петербург 
– Сортавала – Леметти – Пряжа – 
Петрозаводск в системе автомобиль-
ных дорог не только республики, но 
и всего Северо-Западного региона 
существенно повысились в связи с  
формированием на территории Каре-
лии общероссийских автодорожных 
коридоров. На основании вышеизло-
женного и было принято решение о 
реконструкции трассы А-129. 

Объем изыскательских работ, про-
веденный специалистами «Промтран-
спроекта» перед началом строитель-
ства участка км 155 – км 173 трассы 
А-121 был впечатляющим, а резуль-
таты — удручали. Выяснилось, что 
дорожная одежда усовершенствован-
ного и облегченного типа находится 
в неудовлетворительном состоянии. 
Основные дефекты покрытия: продоль-
ные и поперечные трещины, наруше-

В поисках оптимального решения

Весной нынешнего года в Лахденпохском районе Республики 
Карелия развернулись работы по строительству автомобильной 
дороги от Санкт-Петербурга через Приозерск, Сортавалу до 
Петрозаводска, на участке от границы с Ленинградской областью 
в сторону города Петрозаводска (км 155 – км 173). Проектную 
документацию на строительство участка дороги в 2011 году 
разработали специалисты ООО «Проектно-изыскательский 
институт «Промтранспроект» (г. Вологда).  
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ния поперечного профиля проезжей 
части, особенно на виражах, выбои-
ны. Не очищены кромки асфальтобе-
тонного покрытия от грунта обочин на 
ширину 1–3 м., портят вид так назы-
ваемая гребенка, провалы земляного 
полотна. Вдоль дороги расположены 
продольные водоотводные канавы, 
сток по которым не обеспечен, а сами 
канавы частично заросли кустарником 
и мелким лесом. Искусственные соо-
ружения представлены железобетон-
ными трубами диаметром от 0,3 до 
1 м и одной железобетонной трубой 
прямоугольного сечения 2 × 1,5 м, 
причем основная их часть находится 
в неудовлетворительном состоянии. 
Трасса имеет семь пересечений  с 
надземными коммуникациями — ли-
ниями электропередач. 

На основании проведенных изыска-
ний проектировщиками было предло-
жено три варианта прохождения данно-
го участка. Трассирование конкретных 
вариантов производилось по нормам 
СНиП 2.05-2-85 «Автомобильные до-
роги» под III техническую категорию. 
При проработке вариантов трассы 
основными критериями ее проложения 
служили следующие требования:

	обход населенных пунктов;
 минимальное занятие сельскохо-

зяйственных земель;
	минимальное пересечение воз-

душных, наземных коммуникаций;
	минимальное пересечение в 

одном уровне автомобильных дорог.
В соответствии с проектом нача-

ло участка (нулевой пикет) соответ-
ствует территориальной границе Ле-
нинградской области с Республикой 
Карелия. Конец трассы — выход на 
существующую автомобильную дорогу 
км 172+740. 

Положение маршрута на рассма-
триваемом участке определяется не-
обходимостью спрямления заезда в 
поселок Хийтола с ликвидацией двух 
пересечений с железной дорогой в 
одном уровне у поселка Куликово. 

Вариант с использованием ста-
рой дороги. Итак, проектировщиками 
в первую очередь была рассмотрена 
возможность использования уже су-
ществующей автомобильной дороги 
как варианта прохождения проектной 
трассы. Согласно заданию на проек-
тирование, расчетная скорость долж-
на составлять 100 км/ч, следствием 
чего основной минимальный радиус 
кривых в плане равняется 600 м. Дан-
ный вариант трассы представляет со-
бой проектную ось, максимально при-

ближенную к полосе отвода участка 
существующей автодороги, с техниче-
скими параметрами III категории.

За начальное направление проекти-
руемого варианта трассы принимается 
существующая ось асфальтобетонного 
покрытия (геометрическая середина 
между кромками асфальтобетонного 
покрытия). На всем протяжении доро-
ги вариант трассы должен проходить 
вдоль прежней дороги с максималь-
ным к ней приближением, что в свою 
очередь создает трудности для до-
ведения параметров до технических 

требований III категории по следую-
щим причинам:

1. Старая автомобильная дорога 
имеет большое количество углов по-
ворота в плане с радиусами вне нор-
матива для проектируемой трассы 
III категории. Минимальный радиус 
здесь составляет 50 м. К тому же в 
населенных пунктах есть перекрестки 
с улицами, где главная дорога (А-129) 
делает правый поворот под прямым 
углом. Следствием чего является не-
избежность выхода проектируемой 
оси за пределы существующей поло-

Технические параметры
Категория автомобильной дороги.................................... III
Протяженность участка дороги, км..............................10,6
Расчетная скорость, км/ч.............................................100
Число полос движения, шт..............................................2
Ширина земляного полотна, м....................................12,0
Ширина проезжей части...............................................7,0
Ширина обочин......................................................2×2.25
Минимально допустимый радиус в плане.....................800
Максимально допустимый продольный уклон ........... 40‰



сы отвода автодороги на прилегающие 
территории (в ряде случаев — сель-
скохозяйственные угодья). 

2. Существующая трасса проходит 
через населенные пункты Хийтола и 
Куликово. Конфигурация автодороги 
и месторасположение частной малоэ-
тажной застройки вдоль нее не позво-
ляет без ущерба уложить проектную 
ось. Это повлечет за собой снос не-
малого количества жилых строений, 
выкупа соответствующих площадей 
земли у частных и юридических лиц.

3. При условии прохождения через 
населенные пункты, возникает необ-
ходимость проведения шумозащит-
ных мероприятий на общем протяже-
нии около 5 км в населенных пунктах 
Куликово и Хийтола, а также дополни-
тельно в местах сближения с жилой 
застройкой дачных поселений.

4. Прохождение трассы III категории 
через населенные пункты приведет к 
снижению скоростного режима по буду-
щей автодороге, что может уменьшить 
пропускную способность на участке.

5. Хаотичное расположение индивиду-
альной застройки возле старой автодо-
роги в населенных пунктах и отдельных 
поселениях приводит к проектированию 
большого количества съездов и примы-
каний с проектируемой автодорогой или 
дополнительных проездов.

7. При прохождении проектируемой 
трассы III категории через населен-
ные пункты Куликово и Хийтола, а 
так же вблизи территорий садоводств 
обеспечить нормативные уровни 
санитарно-гигиенических показателей 
качества окружающей среды доволь-
но затруднительно.

Таким образом, рассматривае-
мый участок с км 154+660 до км 
172+740 по основным показателям 
транспортно-эксплуатационного со-
стояния не отвечал функционально-
му назначению в качестве основного 
маршрута для укладки проектной трас-
сы III категории. Исходя из перспектив-
ной нагрузки на маршрут, было более 
целесообразным на всем протяжении 
строить по новому направлению. 

Сравнительный анализ. И таких 
направлений было выбрано два. По 
заданию, проектирование участка 
начинается на км 155+000 автомо-
бильной дороги А-129 (с уточнени-
ем: км 154+660). Сразу же от км 
154+660 оба варианта трассы рас-
ходятся — один идет влево в обход 
озера Вейяланъярви (вариант 2), а 
другой — с правой стороны озера 
вдоль старой гравийной дороги (вари-

ант 3). В обоих случаях можно было 
реализовать проектные решения, со-
ответствующие III категории автомо-
бильной дороги.

Основные характеристики вари-
анта 2:

	длина трассы — 12570,35 м;
	количество левых углов — 6, 

правых — 5;
 минимальный радиус в плане — 

600 м, максимальный — 2830 м;
	максимальный перепад высот — 

40 м, максимальный продольный уклон 
на участке прохождения — 85%.

Прохождение варианта 2 трассы об-
условлено следующими критериями:

	минимальное использование под 
проектируемую автомобильную доро-
гу ценных земель сельскохозяйствен-
ного назначения;

	соблюдение оптимальных, норма-
тивных расстояний от населенных пун-
ктов с точки зрения санитарных норм 
по уровню шума и загазованности;

	удобное пересечение с рекой Кок-
коланйоки под углом 90 градусов;

	обеспечение поперечного и про-
дольного водоотводов. 

У данного варианта прохождения 
трассы действительно был ряд прин-
ципиальных положительных моментов. 
Однако негативные пункты «перевеси-
ли». Во-первых, многократное пересе-
чение ЛЭП и естественных водотоков, 
во-вторых — несовпадение с вари-
антом, предложенным на основании 
материалов «Обоснование инвестиций 
в развитие автодорожного маршрута 
Санкт-Петербург – Сортавала – Ле-
метти – Пряжа – Петрозаводск». 
В-третьих, существенная «аннексия» 
земель, находящихся в частной и 
коллективно-долевой собственности.

Поэтому проектировщики остано-
вились на третьем варианте. Вот его 
основные характеристики:

	длина трассы — 10471,58 м;
	количество левых углов — 5, 

правых — 6;
	минимальный радиус в плане — 

800 м, максимальный — 10 000 м;
	максимальный перепад высот — 

40 м (максимальный уклон 85%).
За начальное направление оси про-

ектируемого варианта 3 принимается 
существующая ось асфальтобетонного 
покрытия (геометрическая середина 
между кромками асфальтобетонного 
покрытия), полностью совпадающая 
с осями предыдущих вариантов. Но 
в отличие от двух первых вариан-
тов, последний поворачивает вправо 
и практически на всем протяжении 

придерживается старой гравийной 
дороги. Таким образом, мы получаем 
более плавную ось проектной трассы, 
а в будущем эту дорогу можно будет 
использовать в качестве подъездно-
го пути на период стросительства. У 
этого варианта трассы немало плю-
сов. По протяженности траса короче 
предыдущих. При ее возведении ис-
пользуется старая гравийная дорога 
(в небольшой насыпи) длиною почти 
10 км. Трасса оптимально удалена от 
застроенной территории и не нужда-
ется в проведении шумозащитных 
мероприятий. Количество пересе-
чений с естественными водотоками 
минимально. Есть возможность ис-
пользования больших радиусов для 
изменения направления движения, 
следствием чего является высокая 
безопасность движения, увеличенные 
зоны видимости. Минимальный ради-
ус в плане — 800 м, что позволит в 
будущем выполнить реконструкцию 
участка под II техническую категорию. 
Территории сельскохозяйственного 
назначения затрагиваются также по 
минимуму. Обеспечен поперечный и 
продольный водоотводы. И наконец, 
данный вариант совпадает с тем, что 
предложен в материалах «Обоснова-
ние инвестиций в развитие автодо-
рожного маршрута Санкт-Петербург 
– Сортавала – Леметти – Пряжа –Пе-
трозаводск».

Безусловно, наблюдаются и отрица-
тельные моменты: при пересечении 
реки Асиланйоки угол пересечения 
составляет 50°, кроме того, почти 8 
км трассы нужно пройти по скале. 

Но, тем не менее, можно сделать 
вывод о том, что по результатам ком-
плексной оценки и на основе рассмо-
трения сравнительных характеристик 
представленных вариантов, а также 
учитывая перспективность развития 
территорий, прилегающих к проект-
ной трассе, вариант 3 наиболее опти-
мален и перспективен. Именно он и 
был рекомендован проектировщиками 
к дальнейшей проектной разработке.

ООО «Проектно-изыскательский 
институт «Промтранспроект»

160000, г. Вологда,  
ул. Ударников, д. 18 

тел.: (8172)72-24-72 
ptp.vologda@mail.ru 

www.vptp.ru
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О
днажды (а было это в 2010 
году) несколько  специали-
стов, в прошлом — выпуск-
ников ПГУПС, среди кото-
рых есть и  потомственные 

мостовики, решили объединить свои 
усилия, надежды и амбиции с благой 
и ответственной целью — проекти-
ровать мосты. Идейным вдохнови-
телем и впоследствии генеральным 
директором организации стал Миха-
ил Нехорошев. Так родилась новая 
петербургская организация — ООО 
«Проектная группа». На сегодняшний 
день компания еще не отметила и 
своего трехлетия, молоды и ее со-
трудники — средний возраст проекти-
ровщиков «Проектной группы» состав-
ляет 27–35 лет, но это не мешает им 
получать и успешно реализовывать 
разнообразные проекты. 

В основе решения об организации 
компании лежало понимание того, что 
именитые проектные институты могут 
себе позволить бороться только за 
крупные, интересные проекты, ведь 
именно за счет таких комплексных за-
казов они могут существовать и раз-
виваться дальше. Однако в условиях 
сегодняшней экономической и полити-
ческой ситуации никто  из них не мо-
жет гарантировать себе финансовую 
стабильность,  так как не всегда воз-
можно предугадать объем и качество 
получаемых заказов. В этой связи по-
стоянно поддерживать большое коли-
чество специалистов во всех отделах 
проектного института, в том числе и 
мостовом, зачастую экономически 
нецелесообразно. Таким образом, не-
редко возникает ситуация, когда для 
реализации того или иного проекта у 

крупной проектной компании не хва-
тает собственных сотрудников опреде-
ленной специализации (той самой, 
которая необходима для реализации 
именно этого проекта), и тогда она 
вынуждена приглашать на субподряд  
стороннюю организацию. В этом случае 
именно небольшая проектная компания 
с узкой специализацией способна пред-
ложить конкурентоспособную стоимость 
выполнения работ, так как ее  структура 
позволяет расходовать средства более 
эффективно по сравнению с крупной 
диверсифицированной компанией, име- 
ющей большой управленческий аппа-
рат. И если при этом эта небольшая 
проектная фирма располагает и высо-
копрофессиональными кадрами, она 
способна обеспечивать высокий уро-
вень  качества своих  проектов. Кста-
ти, «высокий уровень качества» — не 

ООО «Проектная группа»: 
step by step

Схема моста через реку Ассиланйоки. Фасад
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пустые слова, ведь работа ведется на 
субподряде у крупных проектных ин-
ститутов, чьи требования к качеству 
проектирования очень высоки. 

Именно к таким организациям, отно-
сящимся с высокой ответственностью 
к  своей работе, и принадлежит ООО 
«Проектная группа». Основные услуги, 
которые оказывает компания дорожно-
строительному рынку, — это проекти-
рование автодорожных, железнодорож-
ных, пешеходных мостов, транспортных 
развязок, путепроводов, эстакад и во-
допропускных труб. Также организация 
занимается обследованием и диагно-
стикой строительных конструкций.

Несмотря на молодость, компания 
«Проектная группа» уже успела при-
нять участие в подготовке города Сочи 
к проведению зимних олимпийских 
игр 2014 года. В частности, ее специ-
алисты участвовали в  проектировании 
объекта  «Канатная дорога 3S от слия-
ния рек Мзымта и Пслух до финишной 
зоны горнолыжного курорта «Роза Ху-
тор». В рамках этого заказа ими были 
разработаны проектная и рабочая до-
кументации на пешеходный и автодо-
рожный мосты через реку Мзымта, а 
в настоящий момент осуществляется 
авторский надзор за строительством. 
(генеральный заказчик — ЗАО «Ро-
синжиниринг»).

Еще одним из самых значимых для 
компании стал объект: «Реконструкция 
автомобильной дороги М-9 «Балтия» — 
от Москвы через Волоколамск до 
границы с Латвийской Республикой 
(на Ригу) на участке км 17+910 –  
км 83+068, Московская область, 
этап строительства км 17+910 –  
км 50+016» в рамках которого ведет-
ся разработка рабочей документации 
на три путепровода (ПК 26+457, ПК 
48+493, ПК 49+528), мост через 
реку Беляна. (генеральный заказчик — 
ООО «Трансстроймеханизация»).

Таким образом, молодая компа-
ния постепенно входила на рынок 
дорожно-мостового проектирования, 
и на сегодняшний день у нее немало 
успешно выполненных проектов. Хоро-
шие отзывы от заказчиков — лучшее 
подтверждение профессиональности 
коллектива и  надежности компании.

Одним из таких проектов являет-
ся автодорожный мостовой переход 
через р. Ассиланйоки в составе объ-
екта «Автомобильная дорога от Санкт-
Петербурга через Приозерск, Сорта-
валу до Петрозаводска, включающая 
строящийся участок от КАД вокруг 
Санкт-Петербурга через Скотное до ав-

томобильной дороги Магистральная на 
участке км 155+000 – км 173+000, 
Республика Карелия». По договору 
субподряда специалистами ООО «Про-
ектная группа» была разработана рабо-
чая документация, проект производства 
работ, а также в настоящее время осу-
ществляется авторский надзор за стро-
ительством автодорожного мостового 
перехода через реку Ассиланйоки. 

Мост расположен в плане на пря-
мой, относительно русла реки под 
углом 48 градусов, в профиле на 
уклоне 0,018. Сооружение трехпро-
летное (Lp=39,0+48,0+39,0 м) 
с массивными опорами на свайном 
основании. Устои моста и промежу-
точные опоры — железобетонные 
монолитные с фундаментом на за-
бивных сваях. Пролетные строения 
сталежелезобетонные неразрезные 
индивидуального проектирования. В 
поперечном сечении они представ-
ляют собой две двутавровые бал-
ки с системой поперечных связей, 
объединенных посредством упоров 
с монолитной плитой проезжей ча-
сти, включенной в совместную ра-
боту. Общая длина моста по задним 
граням крыльев устоев составляет 
137,71 м. Опорные части СШОЧ 
выполнены по проекту ОАО «Инсти-
тут Гипростроймост». Главные бал-
ки пролетного строения разбиты на 
монтажные блоки 16,05 и 10,05 м. 
Поперечные балки двутаврового се-
чения объединены с поперечными 
связями в виде фермы с треугольной 
решеткой, запроектированы с шагом 
3 м. Монтажные стыки закреплены 
высокопрочными болтами диаме-
тром 22 мм. Смотровые приспо-
собления запроектированы в виде 
смотрового хода, расположенного 
по оси пролетного строения между 
главными балками в уровни нижних 
продольных связей. По концам про-
летных строений №1 и №4 проектом 
предусмотрены водонепроницаемые 
деформационные швы модульного 
типа фирмы «MaurerS hne». Водо-
отвод с проезжей части пролетного 
строения будет осуществляться за 
счет поперечных и продольных укло-
нов через водоотводные трубки, рас-
положенные с шагом 9 м. 

Монтаж металлоконструкций про-
летных строений мостовикам пред-
стоит выполнять способом продольной 
надвижки с правого берега с приме-
нением короткого аванбека длиной  
6 м. Фундаменты промежуточных опор 
сооружаются с временного технологи-

ческого моста под защитой шпунтового 
ограждения.

Что касается технологических осо-
бенностей проекта, предварительная 
оценка устойчивости конусов насыпи 
показала, что наличие прослойки сла-
бых текучих грунтов в основании конуса 
создает опасность глубокого сдвига со-
оружения, и поэтому в качестве меро-
приятий по обеспечению устойчивости 
конуса насыпи под первой и четвертой 
опорами были произведены выемка 
слоя грунта вплоть до подошвы слабо-
го грунта и замена его на дренирующий  
с послойным уплотнением.

В настоящее время проектная орга-
низация успешно выполняет работы 
на субподряде, но у компании есть не-
преодолимое желание участвовать в 
конкурсах на получение государствен-
ного заказа. Такую задачу ставит перед 
собой руководство на ближайшую 
перспективу. Вот что по этому поводу 
говорит  ее коммерческий директор 
Дмитрий Терентьев: «Выигрывать кон-
курсы, конечно, будет сложно,  но мы 
будем двигаться вперед шаг за шагом, 
неуклонно и настойчиво». 

ООО «Проектная группа»
198097, Санкт-Петербург,

Пр. Стачек, 48, корп. 2, оф. 2304
Тел./факс: +7 (812) 611-15-16

e-mail: info@grouppro.ru
www. grouppro.ru







ЗАО «ВАД»:  
карельские мотивы
Дороги Карелии всегда производили двойственное впечатление на тех, кто 
хотя бы раз путешествовал здесь на автомобиле. С одной стороны — 
сказочная красота суровой северной природы,  с другой — узкие, 
извилистые трассы с растрескавшимся,  разбитым твердым покрытием, 
а то и вовсе без него. В то же время республика имеет неплохо развитую 
дорожную сеть, связывающую Карелию с другими регионами России, а 
также с соседней Финляндией.

О
традно, что в последние 
годы карельские дороги 
стали приводить в порядок. 
Ежегодно осуществляют-
ся ремонт, реконструк-

ция, а также строительство новых 
участков автотрасс, все меньше и 
меньше остается «грунтовых киломе-
тров». Большая роль в выполнении 
генподрядных функций, а также всех 
дорожно-строительные работ, принад-
лежит петербургской компании «ВАД».

На родине Калевалы
Все начиналось в 2000 году.  Полу-

чили первый важный объект — стро-
ительство 20 км территориальной 
дороги Долматово – Няндома – Кар-
гополь – Пудож. Тогда, более десяти 
лет назад, главной задачей вадовцев 
было заслужить доверие заказчика, 
показать свои возможности и отно-
шение к работе, продемонстрировать 
мастерство. Было нелегко, ведь на 
первоначальном этапе фирма имела 
большие затраты,  все приходилось 
начинать с нуля.  

Теперь о том, как строили первый 
вахтовый поселок, как набирали рабо-
чих, и как меньше, чем через неделю 
после подписания контракта, уже вы-
вели на объект технику, в компании 
вспоминают с гордостью.

В настоящее время на территории 
республики функционирует отдельное 
управление ЗАО «ВАД», развернута 
производственная база и построено 
пять вахтовых поселков. Необходи-
мость таких шагов оправдана, ведь 
объемы дорожных работ  здесь очень 
существенны. Так, в 2012 году компа-
ния выполняет ремонтные работы на  
участках дорог Карелии общей протя-
женностью около100 км, капитальный 
ремонт на 61 км, а 10,5 км  приходит-
ся на новое строительство. Основная 
масса строителей (рабочие, прорабы, 
мастера) — местные, карельские. 
Но если нужно «усилить» стройку, из 
других регионов оперативно перебра-
сываются на горящий объект люди и 
техника.  

Среди значимых карельских объ-
ектов ЗАО «ВАД» особое  место за-
нимает автомобильная магистраль 
М-18 (Р-21) «Кола». Она пересекает  
всю республику с севера на юг, сле-
дуя через Петрозаводск на Мурманск, 
Печенгу до границы с Королевством 
Норвегия. Ее общая протяженность 
на территории Карелии  составляет 
762,4 км. 
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В данное время капитальный ре-
монт ведется на участках км 622 – км 
648  (в районе населенного пункта 
Медвежьегорск) и км 670 – км 684. 
Дорога приводится в соответствие с 
III технической категорией, для чего 
на всем ее протяжении устраивает-
ся двухслойное  асфальтобетонное 
покрытие, в верхних слоях которого 
(впервые в Карелии!) применяется  
щебеночно-мастичный асфальтобетон 
ЩМА-20. 

Следует отметить, что все работы 
компания «ВАД» выполняет с помощью 
высокопроизводительной дорожно-
строительной техники, парк которой 
постоянно обновляется.  Ее техниче-
ские характеристики соответствуют 
всем современным требованиям про-
изводства дорожных работ, В частно-
сти, на грунтовых виброкатках установ-
лена электронная система контроля 
качества уплотнения грунтов и щебе-
ночных оснований. Столь серьезный 
подход к выбору техники, несомненно, 
помогает соответствовать фирменно-
му уровню качества, в том числе и на 
автомобильной дороге «Кола».

Участок  км 670 – км 684 планиру-
ется завершить к 1 ноября,  км 622 
– км 648 —  к  декабрю этого года. 
В настоящее время основной объем 
работ уже выполнен, осталось завер-
шить планировку, укрепление камнем 
и мощение откосов насыпи, закончить 
устройство водоотвода... 

Для нужд строительства на терри-
тории республики развернуты две 
асфальтобетонные установки. Одна 
находится на участке ремонта (пере-
движной завод Marini) дороги А-121 
«Сортавала», другая, стационарная — 
в районе Медвежьегорска, она и об-
служивает участки км 622 – км 648 и 
км 670 – км 684.

Следующий объект ремонта — ре-
спубликанская  дорога с грунтовым 
покрытием V категории Суоярви — 
Койриноя  на участке км 63 – км 83. 
В ходе работ используется технология 
по обеспыливанию, для чего после 
того, как поперечник дороги выводится 
в нормативное состояние и из отсева 
устраивается рабочий слой, проводит-
ся его пропитка  лигносульфонатами. 

Километры качества 
В настоящее время автомобильная 

дорога «Сортавала», соединяющая две 
северные столицы — Санкт-Петербург 
и Петразаводск, на территории респу-
блики делает большую петлю общей 

протяженностью 17,8 км, связывая 
между собой соседние поселки. На 
трех участках между населенными 
пунктами Куликово и Хийтола (км 159 
– км 160, км 165 – км 166 – км 173) 
трасса имеет щебеночно-грунтовое  
покрытие, что недопустимо для ав-
томобильной дороги федерального 
значения.  В этой связи проектом 
предусмотрено строительство нового 
участка трассы III категории (верхний 
слой покрытия — ЩМА) в обход на-
селенных пунктов от  границы с Ле-
нинградской областью до Хийтола. Его 
протяженность станет значительно 
меньше — всего 10,5 км.  Расчетная 
скорость движения автотранспорта 
здесь составит 100 км/час. При вы-
соте насыпи более 3 м предусмотре-
на установка барьерного ограждения, 
ниже 3 м — уполаживание откосов 
до проектных параметров 1:4.

Работы на участке начались в мае 
2012 года и на сегодняшний день 

уложено уже около 90% земляного 
полотна. В соответствии с контрактом 
ввод объекта в эксплуатацию намечен 
на 2015 год, но руководство компа-
нии приняло решение сдать его на 
два года  раньше срока. И можно не 
сомневаться — вадовцы  с этой за-
дачей успешно справятся, ведь здесь 
работают настоящие профессионалы 
своего дела. Строительный контроль 
на объекте выполняет инжиниринго-
вая компания «Петротрасса». 

Существенные  объемы строитель-
ства будут завершены уже в этом 
году, а в 2013 году останется выпол-
нить устройство основания и асфаль-
тобетонного покрытия, элементов 
благоустройства. Если не возникнет 
каких-либо непредвиденных обстоя-
тельств, участок будет введен в строй 
уже в октябре будущего года.  

Работы дорожным строителям при-
ходится выполнять в сложных геоло-
гических условиях, ведь на всем про-
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тяжении участка — либо выходы 
скальных пород, либо мощные слои 
иловых глин (в тех местах, где когда-
то плескались волны Ладожского 
озера, ныне значительно сузившего 
свои границы). В этой связи воз-
никла необходимость в проведении 
большого объема буровзрывных ра-
бот (порядка 524 тыс. м3, из кото-
рых выполнено уже 430 тыс. м3), а 
слабые основания проектировщики 
предложили укрепить с помощью 
свай. Самое большое свайное поле 
насчитывает около 2000 буро-
набивных столбов диаметром 60 см. 
Для выполнения этих работ на суб-
подряд были привлечены специали-
сты петербургских компаний «Пром-
стройвзрыв» и «Геострой». 

Высота самой большой скальной 
выемки составила 15 метров. Куски 
породы (негабарит), образовавшие-
ся после произведенных взрывов, 
путем дробления доводятся до необ-
ходимых размеров и укладываются в 
основание дороги. Здесь же, на месте 
строительства, развернут дробильно-
сортировочный комплекс, позво-
ляющий производить щебень нужных 
фракций.

Прежде чем приступить к работам 
по укреплению грунта, дорожникам 
необходимо было провести  под-
готовительные работы — устроить 
рабочую платформу. Для этого на 
подготовленное основание рассти-
лали нетканый геосинтетический 
материал, сверху устраивали насыпь 
высотой 0,7 м из дробленой горной 
массы (укрупненный щебень, фрак-
ция 0-150),  и только после этого 
субподрядная организация забивала 
сваи. Затем верх рабочей платфор-
мы засыпался слоем песка толщиной 

25 см, на него укладывали Геопласт 
DP 750. Материал представляет со-
бой геомембрану и обеспечивает 
равномерное распределение нагру-
зок от земляного полотна, и, по сути, 
выполняет функции гибкого роствер-
ка. Чтобы не повредить геомембра-
ну скальной породой, ее закрывали 
слоем песка  толщиной 25 см,  после 
чего из горной массы устраивали на-
сыпь, высота которой колебалась от 
2 до 8 м (это позволяло выравнивать 
профиль дороги). Общая протяжен-
ность полей со слабыми основания-
ми составила более 1 км. 

Следует отметить, что строящий-
ся участок км 155 – км 173  почти 
на всем своем протяжении прохо-
дит в створе старого шведского ко-
ролевского пути, построенного еще 
в  XVI веке и соединявшего между 
собой старые поселения Приозерск 
и Куркиёки. Мастерство древних  
строителей  достойно восхищения и 
сегодня — неслучайно дорога про-
стояла до наших дней. Ее основание 
образует выложенный из булыжника 
короб, внутренность которого за-
полнена глиной, густо армированной 
можжевеловыми ветками. В соста-
ве этой дороги некогда находился 
мост через речку Ассиланйоки, от 
которого сохранились только устои, 
выполненные  из крупногабаритных 
гранитных блоков.  Один из усто-
ев будет сохранен как дань памяти 
строителям прошлого. А в непосред-
ственной близости cтроится новая 
переправа — сталежелезобетонное 
трехпролетное строение. Длина  мо-
ста — 144 м. В числе других искус-
ственных сооружений на участке км 
155 – км 173 — 16 спиральновитых 
металлических гофрированных водо-

пропускных  труб  производства ком-
пании «МГК».

Ожидаемые перспективы
В 2018 году планируется закончить 

реконструкцию на всем протяжении 
трассы. В планах государства — стро-
ительство нового погранперехода на 
территории Карелии, к которому бу-
дет примыкать ответвление от А-121 
«Сортавала», а сама  трасса в полной 
мере заработает как международный 
транспортный коридор. 

Реконструкция ведется одновре-
менно с обоих концов дороги. Так, в 
Ленинградской области уже сданы 
два ее участка (Скотное – Агалатово 
и Агалатово – Керро), а в Карелии  
наряду с активным строительством 
дороги на км 155 – км 173 ведутся 
ремонтные работы  на участке км 273 
– км 313. В ходе их выполнения ис-
пользуются передовые технологии, в 
частности, покрытие «Новачип» — 
тонкослойный асфальтобетон толщи-
ной 2 см.  Это позволит увеличить 
межремонтные сроки и обеспечит по-
крытию необходимую ровность. 

Проект строительства следующего 
участка (км 193 – км 197) на сегод-
няшний день находится на рассмотре-
нии в Госэкспертизе. Эти километры 
вновь «выпрямят» дорогу. В 2013 году 
уже планируется начать строительные 
работы. В настоящее время ведутся  
изыскания на км 131 – км 155. 

Также в предстоящем году пройдут 
торги на строительство участка км 
197– км 215 (выход на город Лахден-
похья). Следующий на очереди  — от-
резок до госграницы с новым пунктом 
пропуска, а потом, возможно, в по-
селке Пряжа, месте стыковки с феде-
ральной трассой М-18 «Кола», будет  
построена транспортная развязка. 

Интенсивность движения по этому 
транспортному коридору республики 
невелика, но  с вводом  новых или от-
ремонтированных участков с твердым 
покрытием дорога Р-121, несомненно, 
переключит на себя часть трафика,  
разгружая тем самым  трассу «Кола». 

Санкт-Петербург, Гражданский пр., 
д. 122/5, лит. А,

Тел.: (812) 328-89-80,
Факс:  (812) 324-63-81

E-mail: office@zaovad-spb.ru
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Взрывной темперамент
Спектр применения буровзрывных 
работ очень широк —  
от добычи природных ресурсов  
до строительства автомагистралей. 
Этот сложнейший комплекс, 
требующий обоснования, выбора 
и внедрения эффективных 
технологических решений, 
выполняют профильные 
организации, одной  
из которых является  
ООО «Промстройвзрыв». К

омпания производит взрыв-
ные работы в Северо-
Западном регионе на ка-
рьерах всех типов, при  
строительстве и пере-

вооружении предприятий, при сносе 
зданий, обрушении труб и дроблении 
железобетонных фундаментов.  Мно-
гие работы приходится выполнять в 
стесненных городских условиях. Под-
робнее рассказать об этих работах для 
нашего журнала согласился Тимофей 
Васильев, технический директор ООО 
«Промстройвзрыв».

— Тимофей Вячеславович, на-
сколько мне известно, история ва-
шей компании началась давно...

— Совершенно верно. Если быть 
точными, в 1945 году. Тогда при Ми-
нистерстве путей сообщения была 
организована Северо-Западная кон-
тора «Желдорвзрывпром». А после 
разделения МПС на два министер-
ства — Министерство путей сообще-
ния и Министерство транспортного 
строительства — она вошла в состав 
Минтрансстроя и занималась специ-
альными буровзрывными работами 
для Управления Октябрьской желез-
ной дороги. Последняя ее реорганиза-
ция произошла в 2006 году — с этого 
времени мы и существуем на рынке 
под названием «Промстройвзрыв». У 
нас в штате около полусотни человек, 
12–15 из которых — взрывники со 
специальным образованием.

— Где расположены ваши техно-
логические площадки, база пред-
приятия?

— Мы работаем в Мурманской, 
Ленинградской, Архангельской обла-
стях, на Карельском перешейке — 
там, где большой объем скальных по-
род. И база, разумеется, у нас тоже 
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есть. Она находится в поселке Возрож-
дение, в Выборгском районе Ленин-
градской области. Там базируется наша 
техника, это большей частью буровые 
установки малых диаметров — от 32 
до 150 мм.

— Какие взрывчатые материа-
лы используете в своей работе?

— Обычно используем сыпучие 
материалы промышленного назначе-
ния, которые приобретаем на россий-
ских заводах — в нижегородской  и 
брянской областях. Как правило, это 
— аммиачно-селитренные взрывча-
тые вещества (ВМ) — в основу почти 
90% всех взрывчатых материалов 
входит именно этот компонент.

Если большие объемы идут под дро-
бление, то, конечно, берем эмульси-
онные взрывчатые вещества с трех 
заводов, находящихся в Ленинград-
ской области. Суть заключается в том, 
что взрывчатым веществом эмульсия 
становится лишь при перемешивании 
компонентов на заряжаемом блоке. 
А при перевозке она безопасна. Это 
значительно упрощает работы по до-
ставке, да и саму организацию работ 
на строительной площадке и карьере. 
Плюс еще и в том, что не требует-
ся применять физическую силу — 
эмульсия закачивается в скважину 
специальными насосами.

— Почему полностью не перехо-
дите на эмульсионные составы?

— Дело в том, что на строительных 
объектах иногда проводятся работы, 
что называется, ювелирного харак-
тера — рядом с действующими ком-
муникациями и жилыми застройками. 
А для применяемых в таких условиях 
технологий на сегодняшний день тре-
буются промышленные взрывчатые 
вещества. Правда, разработки в этой 
области ведутся, и, можно надеяться, 
в ближайшем будущем перейдем на 
«эмульсионку» полностью.

— В отличие от  эмульсионных, 
сыпучие материалы приходится 
закладывать вручную. Какова в 
этом случае масса взрывчатого 
вещества?

— Заряд бывает от  50 граммов до 
нескольких десятков тонн, в зависи-
мости от условий. Например, при ве-
дении взрывных работ  на расстоянии 
более 3 км от охраняемых объектов  
нет  и ограничений по массе взрывча-
того вещества в  скважинных зарядах 
и взрыв называется — массовым.  
А если же рядом ЛЭП стоит или жилой 
дом,  применяется шпуровой метод и 
укрытие взрываемых площадей.  

— Вы сами проводите буровые 
работы?

— Да. Используем технологии, уже 
давно разработанные в горном деле. 
Есть общая методика проектирования 
буровзрывных работ. От качества бу-
рения напрямую зависит результат. 
Естественно, существуют единые пра-
вила безопасности, которые нас огра-
ничивают. Отталкиваемся от таких 
факторов, как свойства породы, ее 
залегание, трещиноватость, и реша-
ем, где и какие будут  забурены сква-
жины, определяем схему расположе-
ния и порядок их инициирования и т.д. 
Важно, какого результата мы хотим 
достичь.  

— В чем основное отличие тех-
ники буровзрывных работ на ка-
рьерах и на строительных объек-
тах?

— На карьерах все делается по 
типовым схемам, там  почти все
гда одинаковые условия проведения 
буровзрывных работ. Приехали, за-
бурили скважины,   зарядили сква-
жины десятком тонн взрывчатого ве-
щества и все — производим взрыв. 
А на строительном объекте зачастую 
имеется сложный рельеф местно-
сти и профиль выемки, случается и 
очень большой перепад высот, поэто-
му  скважины могут быть глубиной от 
одного до восемнадцати метров. К 
каждому взрыву, даже в десять кило-
граммов, подходить надо ответствен-
но, учитывая стесненные условия про-
ведения работ, наличие множества 
субподрядчиков, а также  работающей 
на строительной площадке техники.

— Если скалу взрываете, не-
обходима серия взрывов — или 
один, но точечный?

— Когда как. Иногда за день произ-
водим по нескольку взрывов, а если 
объем серьезный, то один, но боль-
шой. Все зависит от условий — если 
они позволяют, то второе — предпо-
чтительнее. При строительстве до-
рог, как правило, крупные взрывы не 
нужны, другое дело — карьеры, где 
иногда проводятся массовые взрывы 
мощностью в десятки тонн.

— Какие взрывчатые вещества 
применялись вами на автомобиль-
ной дороге А-121«Сортавала»?

— Работать на этой трассе мы нача-
ли с апреля текущего года. Применяли 
там эмульсионные вещества, ведь про-
тяженность трассы позволяет — дли-
на участка составляет 10 км. К тому 
же применение современных систем 
инициирования(неэлектрические си-
стемы инициирования) позволили 
уменьшить воздействие взрывных ра-
бот на окружающую среду  и охраняе-
мые объекты. Эти системы безопас-
нее и надежнее, да и шума от них в 
разы меньше.

— Это наши, российские техно-
логии?

— Волноводы — не наша разра-
ботка. Шведы придумали. А новин-
ка была внедрена в России в конце 
1990-х. Впоследствии и наши пред-
приятия тоже стали производить по-
добную продукцию. Сейчас мы со-
трудничаем только с отечественными 
поставщиками.

— При взрыве появляются так 
называемые негабариты. Каким 
способом вы их потом разбиваете 
и доводите до кондиционных ку-
сков?

— Есть различные методы. Основ-
ной — это шпуровой метод. В ка-
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рьерах негабаритные камни дробят  
накладными зарядами, хотя в послед-
нее время все чаще применяют более 
современный механический метод с 
использованием гидромолота.  Спо-
соб проведения буровзрывных работ 
определяет заказчик, руководствуясь 
проектом разработки карьера или 
проектом строительства объекта.  А в 
стесненных условиях мы применяем 
невзрывной способ дробления,  по-
зволяющий работать в  трех метрах от  
жилых зданий и инженерных сетей.

— А сколько времени занимает 
подготовка одного взрыва?

— Все зависит от объема — от 
одного дня  на строительной площад-
ке и до двух недель — в карьере.

— Какое расстояние от места 
взрыва считается самым безопас-
ным?

— Расчет производится в соответ-
ствии с Едиными правилами безопас-
ности при ведении взрывных работ и 
устанавливается  Проектом производ-
ства работ на каждый объект отдель-
но. При мелких диаметрах скважин 
и работах с укрытием взрываемых 
площадей разлет отдельных кусков и 
распространение ударной воздушной 
волны можно полностью погасить,  
сейсмическим воздействием с при-
менением неэлектрических систем 
инициирования можно также управ-
лять. Правилами установлено, что 
при шпуровых зарядах минимальный 
радиус разлета должен составлять  
не менее 200 м, а при скважинных  
зарядах —  не менее 300 м. На от-
дельных карьерах и объектах строи-
тельства опасная зона составляет до 
600–700 м. Но с применением укры-

тия взрываемых площадей эта зона  
уменьшается 50 м. 

— Как давно работаете с ЗАО 
«ВАД»?

— С 2008 года.  Там, где возникает  
необходимость дробления скального 
массива при строительстве автодо-
рог, без нашей помощи не обойтись. 
На трассе «Кола», например, есть 
участок,  где проводится капитальный 
ремонт, связанный с расширением по-
лотна и доведением бортов до нужного 
контура, причем при условии причи-
нения  минимальных неудобств  про-
езжающим автомобилистам. Условия, 
можно сказать, боевые... В целом, 
фронт работ у нас большой. Работа-
ем, по большей части, вахтовым ме-
тодом.

— Какой объем буровзрывных ра-
бот уже произвели на участке км 155 
— км 173 трассы «Сортавала»?

— С апреля 2012 года — поряд-
ка четырехсот тысяч кубов. При этом 
взрывчатых веществ с начала года 
израсходовали более 2 000 тонн. Для 
сравнения: для сноса пятиэтажного 
здания нужно всего 24 кг.

— Кто контролирует вашу работу?
—  Для ведения взрывных работ не-

обходимо иметь не только лицензию, 
но и  квалифицированный персонал, 
склады и автотранспорт для пере-
возки ВМ. И каждая составляющая  
ежегодно, а то и каждые полгода, 
проверяется соответствующими орга-
нами — от  Ростехнадзора и МВД до 
Росавтодора и Росбоеприпаса.

На все взрывные работы выдается 
специальное разрешение.  Каждый 
проект проходит экспертизу промыш-
ленной безопасности проводимых ра-

бот. Кроме этого,  мы входим в СРО 
НП КСК «Союзпетрострой-Стандарт», 
которое ежегодно осуществляет про-
верки.  

— Расскажите о планах компа-
нии по развитию.

—	 Планы ясны: производствен-
ный внутренний рост, обучение   пер-
сонала и самообучение. Проблема в 
том, что готовых специалистов сегод-
ня не очень много. Да, есть выпускни-
ки Горного института, но мало кто идет 
работать по специальности...   На соб-
ственном опыте проверено: вместе со 
мной вуз заканчивали 23 человека, 
и только трое остались в профессии. 
Кадров не хватает и среди рабочих. 
К нам приходят молодые ребята ра-
ботать без специальности  — горно-
рабочими или бурильщиками. Тех, кто 
втягивается, отвечает требованиям, 
предъявляемых к взрывперсоналу, 
кому по силам тяжелая работа вахта-
ми, — отправляем учиться на трех-
месячные курсы в Горный институт. 
Вообще, проблема кадров — это 
очень серьезная проблема, ведь, как 
правило, ошибки в работе возникают 
из-за человеческого фактора. А во 
взрывном деле любая, даже малень-
кая ошибка, может привести к боль-
шим непредсказуемым результатам 
и последствиям. Техника отказывает 
реже. Но и ее мы стараемся обнов-
лять, приобретаем современное обо-
рудование.

— Ваш самый памятный объект?
— На острове Валаам. Работа тог-

да предстояла серьезная. Резиденция 
патриарха уже была построена, оста-
валось только подвести инженерные 
сети — а там скала. А рядом — ви-
тражи, храмы и реликтовый лес. И 
разгар туристического сезона. Долго 
мы убеждали священнослужителей, 
что и в таких условиях со своей за-
дачей справимся. И нам поверили. 
Поверили не только нашим расчетам 
и  экспертизам, но и многолетнему 
опыту наших специалистов . Сделали 
мы все не просто аккуратно, а, я бы 
сказал, идеально. Заказчики оста-
лись довольны.

ООО «Промстройвзрыв» 
190031, Санкт-Петербург, 

наб. реки Фонтанки, д. 117, офис 389 
Тел/факс: (812) 314-20-46 

Тел.: 570-67-38 
E-mail: mail@promstroyvzryv.ru

www.promstroyvzryv.ru
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Н
аиболее сложным (в инже-
нерном аспекте) на этом 
объекте является возведе-
ние многоуровневой транс-
портной развязки в районе 

станции метро «Сокол». Ее уникаль-
ность состоит, в частности, в одно-
временном возведении конструкций 
Ленинградского, Волоколамского и 
Балтийского автодорожных тоннелей. 
Работы (генподрядчик — НПО «Кос-
мос») осуществляются на одной из 
наиболее загруженных центральных 
магистралей столицы, в сложнейших 
гидрогеологических условиях, наряду 
с насыщенностью подземными инже-
нерными коммуникациями.

Балтийский автодорожный тоннель 
(общая длина — 1935 м, протяжен-
ность закрытой части — 1565 м,  по 
три полосы движения в каждом на-
правлении) позволит связать Ленин-
градский проспект с Большой Академи-
ческой улицей и Дмитровским шоссе с 
одной стороны, а с другой — появится 
выход с Ленинградского проспекта к 
Рублевскому и Можайскому шоссе 
(через Звенигородский проспект). В 
результате будет создана так называе-
мая Северо-Западная хорда, которая 
соединит районы четырех администра-
тивных округов столицы — Западно-
го, Северо-Западного, Северного и 
Северо-Восточного. 

Трасса и элементы конструкции 
тоннеля располагаются на глубине до  
30 м в грунтах, являющихся водона-

сыщенными, начиная с глубины около 
7 м от поверхности. Участок тоннеля 
расположен под Волоколамским и Ле-
нинградским тоннелями, а также пере-
гонными тоннелями Замоскворецкой 
линии метро.  Под метрополитеном 
тоннель сооружается закрытым спо-
собом. Допустимая деформация кон-
струкции метрополитена составляет 
20 мм. В грунтовом массиве имеются 
оставленные при прежнем строитель-
стве вертикальные стальные балки 
ограждения котлована. В подобных 
условиях применение технологий 
строительства, предусматривающих 
использование опережающих экранов 
из труб, продавливание или замора-
живание, оказалось невозможным. 
В связи с этим, была принята схема 
строительства, предусматривающая: 

	создание по бокам от зоны закры-
той проходки стартовых котлованов; 

	полное закрепление водонасыщен-
ного грунта под перегонными тоннелями 
метрополитена путем создания из стар-
товых котлованов массивов из горизон-
тальных грунтоцементных свай (ГЦС);

	проходка в закрепленном массиве 
системы штолен горным способом с 
применением механизированного обо
рудования (горнопроходческих ком
байнов);  

	бетонирование в части пройден-
ных штолен элементов конструкции 
тоннеля с последующим их объедине-
нием в единую конструкцию.  

Для уменьшения воздействия на 

конструкцию перегонных тоннелей 
метрополитена от процесса форми-
рования ГЦС используются разгрузоч-
ные скважины, позволяющие снимать 
избыточное давление. При строитель-
стве объекта был применен метод 
струйной цементации, необходимость 
которого обусловлена проведением 
работ в непосредственной близости 
от жилых домов, подземных инже-
нерных коммуникаций с длительным 
сроком эксплуатации (более 60 лет), 
что позволяет не допустить их раз-
рушения. Грунтобетон, полученный 
методом струйной цементации, име-
ет различные физико-механические 
свойства (прочность, проницаемость, 
сдвигоустойчивость, кислотность и 
проч.) на различных участках грунто-
цементного элемента.  

Следует  также отметить, что гидро-
геология ситуации на строительном 
объекте изменяется, в том числе и по 
глубине. Таким образом, для того что-
бы гарантированно получить заложен-
ные в проекте свойства грунтобетона, 
необходимо использовать химические 
добавки, в частности, комплексную 
добавку для струйной цементации 
(КДСЦ). Ее применение позволяет 
одновременно возводить конструкции 
тоннелей и осуществлять мероприя-
тия по защите зданий и сооружений в 
районе строительства.

Технология струйной цементации 
подразумевает использование це-
ментной суспензии с водоцементным 

Балтийский тоннель:
инновации избавят от пробок

В последнее время 
правительством Москвы 
принят ряд кардинальных 
решений, направленных на 
улучшение условий жизни 
горожан. В их числе — перечень 
первоочередных мероприятий 
по решению транспортных 
проблем столицы. Работы по 
реконструкции Ленинградского 
проспекта — самого масштабного 
из объектов транспортного 
строительства  — 
один из ярких примеров 
реализации приоритетных мер по 
борьбе с пробками  
на столичных дорогах.
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отношением (В/Ц) 0,9–1,2, далеким 
от оптимального, что, в свою очередь, 
существенно влияет на прочность и 
однородность получаемого грунтобе-
тона. Использование добавки КДСЦ 
в составе инъекционного раствора 
приводит к снижению вязкости це-
ментной суспензии и поверхностного 
натяжения на границе с частицами 
грунта. Эти свойства дают возмож-
ность увеличить проникновение це-
мента в грунт, а также снизить В/Ц 
(без угрозы проблем с оборудовани-
ем). Это, в свою очередь, позволяет 
при прочих равных увеличить проч-
ность грунтобетона и однородность 
получаемого закрепленного грунта. 
Следует также отметить, что при ра-
боте в сильнообводненных грунтах и 
грунтах с содержанием органических 
остатков качественный грунтобетон 
без добавки КДСЦ получить просто 
невозможно. 

Для повышения безопасности про-
изводства работ в условиях неукос-
нительного соблюдения жестких тре-
бований по деформациям перегонных 
метротоннелей, а также учитывая 
повышенную степень ответственно-
сти при проведении работ на большой 
глубине в слабых обводненных грун-
тах вблизи зданий и действующих 
коммуникаций, была разработана и 
внедрена система оперативного реа-
гирования на изменение параметров 
складывающейся ситуации. Ее по-
стоянное функционирование обеспе-

чивает Центр управления проходкой, 
созданный специалистами НПО «Кос-
мос» впервые в нашей стране.

Основным элементом системы 
оперативного реагирования являет-
ся система мониторинга состояния 
конструкций метрополитена, зданий 
и коммуникаций, грунтового массива 
и грунтовых вод в увязке с фактиче-
скими параметрами технологических 
процессов. В реальном времени, на 
протяжении всего срока производ-
ства работ, с геодезических реперов, 
гидронаблюдательных скважин, грун-
товых датчиков, бортовых компью-
теров буровых машин информация 
передается в ЦУП, систематизиру-
ется и обрабатывается специально 
созданными программами, результа-
ты обработки транслируется на мо-
ниторы компьютеров и плазменные 
панели. 

В случае превышения одним или 
несколькими факторами предельно 
допустимой величины автоматически 
передается сигнал о возникновении 
нештатной ситуации. Далее ЦУП в 
оперативном порядке определяется со 
способом преодоления данной ситуа-
ции (либо с использованием заранее 
разработанного алгоритма действия, 
либо путем экстренного привлечения 
соответствующего специалиста). Все 
решения по характеру периодических 
работ принимаются на основе точных 
расчетов с применением методов 
числового моделирования.

По поручению мэра города Москвы 
Сергея Собянина специалисты НПО 
«Космос» разработали проектные 
предложения по вариантам размеще-
ния подземных автостоянок в составе 
транспортной развязки.

Одна из самых серьезных проблем, 
с которой пришлось столкнуться НПО 
«Космос», связана с расположенным 
над тоннелем коллектором подзем-
ной реки Таракановки. Главной ин-
женерной задачей строителей стала 
разработка таких технических реше-
ний, которые не позволили нарушить 
ее течение, что могло бы повлиять на 
фундаменты зданий, коммуникации и 
метро. 

Строящийся объект, кстати, явля-
ется единственным на сегодняшний 
день тоннелем, проходящим под дей-
ствующим метрополитеном, не имею-
щим по своей уникальности и слож-
ности мировых аналогов. 

Открытие движения по Балтийско-
му автодорожному тоннелю позволит 
перенаправить до 1,5  тыс. единиц 
транспорта в час с Ленинградского 
шоссе в сторону улицы Космонавта 
Волкова, что равносильно увеличе-
нию пропускной способности этого 
шоссе на 25%, а также повлияет на 
снижение загруженности Кутузовско-
го проспекта, Третьего транспортного 
кольца и западного участка МКАД.

По материалам, предоставленным 
НПО «Космос»

Поперечное сечение Ленинградского проспекта после завершения строительства Балтийского тоннеля
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В 
настоящее время ОАО 
«Мосметрострой» не 
только активно осущест-
вляет программу Пра-
вительства Москвы по 

развитию метрополитена (генпо-
дрядные работы ведутся более чем 
на 30 строительных площадках и 5 
линиях), но и работает за преде-
лами России, успешно участвует в 
международных тендерах.

Один из важнейших на сегодняш-
ний день зарубежных проектов, реа-
лизуемых ОАО «Мосметрострой» — 
это сооружение железнодорожных 
тоннелей на участке между Ла-
труном и Шаар-Агаем скоростной 
линии Тель-Авив – Иерусалим в 
Израиле совместно с израильской  
компанией Minrav. Данный объект, 
заказчиком которого выступает 
компания IsraelRailways Ltd. (Изра-
ильские железные дороги), являет-
ся одним из крупнейших в стране и 
имеет статус национального. 

Новая линия Иерусалим – Тель-
Авив включает в себя строительство 
железнодорожных тоннелей и за-
канчивается на главной подземной 
станции, расположенной на глубине 
80 м под Иерусалимом. ОАО «Мос-
метрострой» с помощью тоннеле-
проходческого механизированного 
комплекса (ТПМК) «Херренкнехт» 
С-667 ведет проходку двух парал-
лельных однопутных и связанных 
между собой сбойками тоннелей 
длиной 3,5 км. Внутренний диа-
метр тоннелей — 9 м, наружный —  
10 м, ширина одного кольца — 2 
м. Общее направление строитель-
ства объекта — с запада на восток 
с уклоном вверх., его западная точ-
ка, согласно отчету по грунту нахо-
дится на высоте около 264 м над 
уровнем моря, восточная — около 
344 м над уровнем моря. Перепад 
высот между двумя внешними точ-
ками, находящимися на расстоянии 
около 3,55 км, составляет около 80 м, 

Скоростная железная дорога  
				    Тель-Авив — Иерусалим: 			
							московски       й вклад

ОАО «Мосметрострой» — одна 
из крупнейших российских 
компаний, специализирующаяся 
на реализации масштабных 
проектов городской 
транспортной инфраструктуры. 
Она была создана еще в 
1931 году для выполнения 
правительственного решение 
о строительстве метро в 
Москве. За прошедшие 80 
лет коллективом компании 
сооружено 180 станций 
столичного метрополитена, 
проложено более 600 км 
перегонных тоннелей, 
возведены автодорожные 
развязки и магистрали общей 
протяженностью более 30 км. 
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то есть средний наклон —  около 
2,2%.

Проходку первого тоннеля коллек-
тив начал в начале февраля 2012 
года. Работы ведутся в круглосуточ-
ном режиме. За прошедшие 9 меся-
цев сооружено уже 2,5 км. «Здесь 
есть коварные места, где грунт 
может неожиданно осыпаться. При 
попадании небольшого количества 
воды он меняет свои свойства: из 
устойчивого забоя превращается в 
текучий. С учетом сложностей мест-
ной гидрогеологии, могу сказать, 
что ТПМК отлично справляется со 
своей задачей, и мы идем с хоро-
шей скоростью и в соответствии со 
сроками, утвержденными графиком 
работ», — рассказывает началь-
ник участка, заместитель главного 
инженера Управления механизации 
Мосметростроя Михаил Карпухин. 

До конца 2012 года работы по 
сооружению первого тоннеля будут 
завершены, проведен демонтаж 

ТПМК, а затем он снова будет со-
бран специалистами ОАО «Мосме-
трострой» для прохождения второго 
параллельного тоннеля. В Израиле 
передовой метод механизированной 
щитовой проходки, который наилуч-
шим образом обеспечивает безопас-
ный и качественный труд строителей, 
применяется впервые благодаря мо-
сковским метростроевцам.

Согласно условиям тендера, окон-
чание строительства этого участка 
намечено на май 2014 года. По но-
вой скоростной железной дороге из 
Тель-Авива в Иерусалим (протяжен-
ность 57 км), которую планируется 
ввести в эксплуатацию в 2017 году, 
можно будет добраться за 35–40 
минут. Всего на ней будет располо-
жено 5 тоннелей и 10 мостов общей 
протяженностью 22 км и 7 км соот-
ветственно.

Стремление ОАО «Мосметро-
строй» участвовать в международ-
ных проектах обусловлено возрас-

тающей мировой потребностью в 
сооружении сложных инженерных 
конструкций под землей. Наша 
компания выгодно отличается от 
множества строительных органи-
заций, которым приходится про-
ходить через переквалификацию 
инженерного и рабочего состава 
для осуществления подземных 
работ. У московских метростро-
евцев имеются все силы и сред-
ства (специализированные СМУ, 
передовые технологии, новейшая 
спецтехника, собственное произ-
водство строительных и отделоч-
ных материалов) для реализации 
подземных транспортных проектов 
«под ключ», начиная от разработки 
грунта и заканчивая архитектурно-
отделочными работами.

А.А. Абрамова, 
пресс-секретарь  

ОАО «Мосметрострой»



В 
настоящее время во всех 
мегаполисах мира успеш-
но реализуется программа 
комплексного освоения 
подземного пространства, 

которая призвана обеспечить повыше-
ние эффективности функционального 
использования городской территории, 
освобождения дневной поверхности 
от движения транспорта, оздоровле-
ние окружающей среды и, в целом, 
создания наиболее благоприятных 
условий для жизни.

Мировой опыт показывает, что для 
обеспечения устойчивого развития и 
комфортного проживания в городах 
доля подземных сооружений от общей 
площади возводимых строительных 
объектов должна составлять порядка 
20–25%. В Москве доля подземных 
сооружений, построенных за послед-
ние годы, составляет не более 8%, в 
других городах нашей страны она зна-
чительно меньше.

Несмотря на то, что подземное 
строительство относится к высшему 
классу сложности и стоит дороже, чем 
наземное, будущее наших городов не-
возможно представить без интенсив-
ного развития различных подземных 
объектов и коммуникаций и, в первую 
очередь, линий метрополитена.

 Важное значение для создания ин-
новационной среды имеет человече-
ский потенциал, который должен со-
ставлять не менее четырех ученых и 
инженеров  на 1000 человек, занятых 
в строительстве и промышленности. 
По насыщенности научными и инже-
нерными кадрами в мире лидирует 
Германия (12), затем Япония (8) и 
США (7). Для России этот показатель 
значительно ниже.

В настоящее время уровень качества 
подготовки наших специалистов для 
успешной инновационной деятельности 
не соответствует современным требо-
ваниям. Развитие инженерной и, в 
первую очередь, транспортной инфра-
структуры имеет большое значение не 
только для крупнейших мегаполисов 
России, но и для развития межрегио-
нальных связей при возведении таких 
крупных инженерных сооружений, как 
протяженные транспортные тоннели, 
линии метрополитенов, подземные 
коллекторы для обеспечения городов 
водоснабжением и водоотведением.

В России, по опубликованным дан-
ным, в настоящее время используется 
только 8–10% инновационных идей и 
проектов, в то время как в США — 
62%,  в Японии — 95%.

О создании системы 
научного и кадрового 
потенциала в области 
освоения подземного 
пространства
Одной из важнейших задач, рассматриваемых в рамках 
проходившего в июне 2012 года в Санкт-Петербурге 
Международного форума «Комплексное освоение 
подземного пространства мегаполисов»,  являлся вопрос 
подготовки кадров в области подземного строительства.
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Для реализации инновационных про-
ектов необходимо использовать но-
вейшие технологии строительства, со-
временные материалы и эффективные 
конструкции, а самое главное — ре-
шить вопрос, кто будет их воплощать 
в жизнь. Сегодня, как никогда остро, 
встает вопрос о подготовке высоко-
профессиональных инженерных ка-
дров, все более актуальным становит-
ся лозунг «кадры решают все».

Решение этой проблемы возможно 
только совместными усилиями соот-
ветствующих вузов и строительных 
организаций (работодателей), непо-
средственно заинтересованных в по-
лучении высокопрофессиональных 
специалистов. Надо понимать, что 
вуз и предприниматель должны вы-
ступать как одна команда.

В настоящее время главной зада-
чей развития российского инженерно-
го образования становится не только 
подготовка специалистов высокого ка-
чества, но и преобразование инженер-
ного вуза в научно-образовательный 
технологический производственный 
комплекс. В то же время нельзя за-
бывать, что основной задачей вуза 
является не превращение его в пред-
принимательскую структуру, состав-
ляющую часть рыночного механизма, 
а обеспечение качественного профес-
сионального образования, наряду с 
проведением научных исследований. 
Подготовка высокопрофессиональных 
специалистов является актуальной 
проблемой и для других стран.

Так, выступая на ежегодном собрании 
американской Национальной академии 
наук в апреле 2009 года, президент 
США Барак Обама отметил, что «про-
гресс и процветание будущих поколений 
будет зависеть от того, как мы сейчас 
обучаем следующее поколение». Он 
подчеркнул, что «страна, которая опере-
дит нас в образовании сегодня, завтра 
обгонит нас и в других областях». Это в 
полной мере относится и к нам.

Сейчас в нашей стране на науку вы-
деляется менее 2% ВВП, а в США 
этот показатель превышает 3%. Кар-
динальное решение данного вопроса 
в России в конечном итоге зависит 
от нашего правительства, которое 
должно уделить особое внимание не 
только академическим, но и другим, в 
первую очередь, техническим вузам, 
обеспечив им материальную поддерж-
ку, повысив уровень квалификации 
педагогов и резко увеличив зарпла-
ту. Причем эти мероприятия должны 
затронуть в первую очередь вузы, 

которые готовят инженерные кадры, 
необходимые для развития отраслей 
промышленности и строительства, 
для воплощения в жизнь сложных ин-
новационных проектов. Только в этом 
случае мы сможем надеяться на вос-
становление образовательного потен-
циала, как необходимого условия для 
развития науки и ликвидации научно-
технического отставания России.

Экономический фактор в настоящее 
время является главным. Если он бу-
дет решен, то преподавателям вузов 
не надо будет заниматься поиском до-
полнительных заработков, тогда они 
смогут посвятить свое время решению 
основной задачи — подготовку высоко-
профессиональных специалистов и по-
вышению своей квалификации. Сегодня 
вознаграждение за преподавательский 
труд не является стимулом для молодых 
специалистов, поэтому составы кафедр 
катастрофически стареют и не имеют 
достойной смены. Задача привлечения 
на кафедру в качестве преподавателей 
инженеров из числа наиболее талант-
ливых выпускников с обеспечением 
достойной оплаты их труда (по крайней 
мере, не меньшей, чем зарабатывают 
их сверстники, работающие в проект-
ных и строительных организациях) яв-
ляется наиболее острой.

Подготовка научно-технических ка-
дров высшей квалификации связана 
с поступлением соискателей в аспи-
рантуру, целью которой, к сожале-
нию, часто является не проведение 
научных исследований и разработка 
наиболее актуальных производствен-
ных проблем, а решение семейно-
бытовых вопросов.

Из-за нехватки квалифицированных 
преподавателей сокращается количе-
ство специализированных кафедр. 
Продолжается «утечка мозгов» — 
наиболее талантливые выпускники 
уезжают за границу.

До сих пор неизвестно, сколько и ка-
ких специалистов необходимо готовить 
вузам для работодателей на 5-летнюю 
перспективу. Можно наметить неко-
торые пути повышения качества под-
готовки специалистов в пределах ком-
петенции вузов, но если государством 
не будет решен главный вопрос о до-
стойной оплате труда профессорско-
преподавательского состава, то ре-
форма высшего образования в нашей 
стране окажется бесполезной.

Д.М. Голицынский,  
д. т. н., профессор кафедры

«Тоннели и метрополитены» ПГУПС
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Т
ак, по итогам 2011 г. объем 
импорта асфальтоукладчиков 
увеличился в 2,6 раза по срав-
нению с 2010 г. — до 524 
единиц, а в денежном выра-

жении — в 3 раза.  Импорт дорож-
ных катков в натуральном выражении 
увеличился в 2,4 раза — до 2 408 
единиц, в денежном — в 2,5 раза.  
Поставки самоходных дорожных фрез 
в натуральном выражении выросли в 
4,3 раза (до 200 единиц), а в денеж-
ном — в 4,7 раза.  

Как видно из приведенных данных 
(рис. 1–3), объемы импорта дорожно-

Анализ импорта дорожно-строительной 
техники в Россию

На протяжении последних лет спрос на 
асфальтоукладчики, дорожные катки и самоходные 
дорожные фрезы в России удовлетворялся в 
основном за счет импортных поставок. Общей 
тенденцией импорта в 2010–2011 годах стало 
существенное увеличение объемов поставок 
всех видов дорожно-строительной техники, 
обусловленное восстановлением спроса на нее  
в стране после кризиса 2008 года.

строительной техники в денежном 
выражении в 2011 г. росли более 
быстрыми темпами, чем объемы по-
ставок в натуральном выражении. 
Это обусловлено сокращением доли 
поставок относительно дешевой тех-
ники, бывшей в эксплуатации. Так, 
например, в 2011 г. доля импорта но-
вых асфальтоукладчиков увеличилась 
по сравнению с предыдущим годом 
на 6,2 процентных пункта и достигла 
64,3%. 

В 2010–2011 гг. поставки асфаль-
тоукладчиков на российский рынок 
осуществлялись из восьми стран 

мира, однако на протяжении всего 
рассматриваемого периода времени 
лидерство удерживают Германия и 
Япония (табл. 1). На долю этих стран 
приходилось  до 90% от общего объе-
ма импорта исследуемого технологи-
ческого оборудования. При этом стоит 
отметить, что из Японии импортиро-
валось оборудование, бывшее в экс-
плуатации, а из Германии — преиму-
щественно новое. 

По итогам 2011 г. наблюдается 
существенный рост объемов  россий-
ских продаж продукции всех произ-
водителей асфальтоукладчиков. Наи-
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Страна происхождения 2010 2011
шт. доля, % тыс. $ шт. доля, % тыс. $

Германия 133 65,5 28 898 336 64,1 84 434
Япония 45 22,2 451 109 20,8 953
Италия 14 6,9 2 920 48 9,2 10 074
Китай 8 3,9 215 22 4,2 1 626
США 2 1,0 12 4 0,8 315
Швеция 2 0,4 188
Швейцария 1 0,5 36 1 0,2 36
Республика Корея — — — 1 0,2 13
Россия (реэкспорт) — — — 1 0,2 52
Всего: 203 100,0 32 532 524 100,0 97 689

Страна происхождения 2010 2011
шт. доля, % тыс. $ шт. доля, % тыс. $

Германия 432 43,4 30 708 1 091 45,3 81 526
Япония 158 15,9 1 478 488 20,3 3 863
Китай 158 15,9 6 160 322 13,4 12 005
Чехия 55 5,5 3 349 161 6,7 12 508
Швеция 69 6,9 4 587 123 5,1 8 608
Франция 52 5,2 4 903 92 3,8 9 164
США 24 2,4 392 52 2,2 1 628
Швейцария 35 3,5 831 49 2,0 1 269
Турция — — — 13 0,5 119
Великобритания 5 0,5 85 10 0,4 241
Бразилия 1 0,1 85 2 0,1 223
Италия — — — 2 0,1 23
Республика Корея 3 0,3 17 2 0,1 11
Испания — — — 1 0,0 36
Россия (реэкспорт) 2 0,2 23 — — —
Белоруссия 1 0,1 19 — — —
Всего: 995 100,0 52 639 2 408 100,0 131 225

Страна 2010 2011
шт. доля, % тыс. $ шт. доля, % тыс. $

Германия 44 95,7 12 335 161 80,5 49 696
Италия 29 14,5 9 628
Китай 6 3,0 269
США 1 2,2 584 3 1,5 986
Швеция 1 0,5 149
Республика Корея 1 2,1 29
Всего: 46 100,0 12 948 200 100,0 60 728

высшие темпы роста зафиксированы 
у компаний Bomag и Ammann, увели-
чивших поставки в 6,5 раза и 5 раз по 
сравнению с 2010 г. соответственно. 
Лидером по объемам поставок здесь 
традиционно остается Vogele. В 2011 г. 
в Россию было ввезено 220 асфаль-
тоукладчиков данного производителя.

Поставки дорожных катков на рос-
сийский рынок осуществлялись из  
15 стран мира, однако основной объ-
ем (до 45%) приходится на Германию 
(табл. 2). 

Лидером по объемам поставок до-
рожных катков в Россию среди про-
изводителей этого вида дорожно-
строительной техники является 
компания Hamm, увеличившая в про-
шлом году объем импорта в 2,5 раза 
(по сравнению с 2010 г.). Наиболее 
высокие темпы роста импорта в 
2011 г. продемонстрировали дорож-
ные катки ABG, объем ввоза которых 
увеличился более чем в 21(!) раз по 
сравнению с предыдущим годом.

Хотя поставки самоходных дорожных 
фрез на российский рынок осущест-
влялись из шести стран мира, основ-
ной их объем  (до 95% в 2010 г.) при-
ходится на Германию (табл. 3). 

В прошлом году наблюдался су-
щественный рост объемов продаж 
в Россию продукции Wirtgen — по 
сравнению с 2010 г. эта компа-
ния увеличила объем импорта в 3,7 
раза. Еще один характерный факт — 
в 2011 г. в нашу страну начали 
осуществляться поставки самоход-
ных дорожных фрез производства 
Bomag, Caterpillar и XCMG.

А.А. Семенов,
генеральный директор  

ООО «ГС-Эксперт»  
Тел.: 8 (916) 507-83-77

Е-mail: info@gs-expert.ru 

Рис. 1. Объемы импорта асфальто
укладчиков в натуральном и денеж-
ном выражении. 
Источник: оценка «ГС-Эксперт» на основе 
данных ФТС РФ

Рис. 2. Объемы импорта дорожных 
катков в натуральном и денежном 
выражении.
Источник: оценка «ГС-Эксперт» на основе 
данных ФТС РФ

Рис. 3. Объемы импорта самоходных 
дорожных фрез в натуральном  
и денежном выражении.
Источник: оценка «ГС-Эксперт» на основе 
данных ФТС РФ

Таблица 1. Структура импорта асфальтоукладчиков в разрезе стран происхождения 
Источник: оценка «ГС-Эксперт» на основе данных ФТС РФ

Таблица 2. Структура импорта дорожных катков в разрезе стран происхождения 
Источник: оценка «ГС-Эксперт» на основе данных ФТС РФ

Таблица 3. Структура импорта самоходных дорожных фрез в разрезе стран происхождения  
Источник: оценка «ГС-Эксперт» на основе данных ФТС РФ
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П
о мнению экспертов, тех-
ника марки «АМКОДОР» 
по своей производитель-
ности успешно конкури-
рует с зарубежными ана-

логами. Машины привлекательны по 
цене и стоимости запчастей. К тому 
же развитая сеть сервисных центров 
холдинга готова предложить потре-
бителю в любом регионе полный 
комплекс работ по обслуживанию, ре-
монту, поставке запчастей, обучению 
водителей-операторов и др.

В широкой гамме спецтехники от хол-
динга «АМКОДОР» одну из ведущих по-
зиций занимают машины для дорожно-
строительных работ, с которыми хорошо 
знакомы специалисты отрасли. 

Большим спросом пользуются по-
грузчики одноковшовые фронтальные 
грузоподъемностью от 2 до 7 т, в част-
ности, АМКОДОР 332В грузоподъем-
ностью 3,4 т. Современные ведущие 
мосты с многодисковыми тормозами 
в масляной ванне, гидравлическим 
приводом и дифференциалом повы-
шенного трения обеспечивают этой 
машине эффективное торможение, 
плавную и надежную работу без про-
буксовки колес в плохих дорожных 
условиях. Мосты нового поколения 
позволяют также сократить рабочий 
цикл, увеличить тягово-динамические 
показатели, снизить утомляемость 
водителя-оператора и повысить без-
опасность работы. Следует отметить, 
что в странах СНГ производство веду-
щих мостов с многодисковыми тормо-
зами в масле освоено только нашим 
холдингом.

Не менее популярны и погруз-
чики фронтальные одноковшовые 
серии АМКОДОР 371 грузоподъем-
ностью 7 т. Они используются для 
выполнения больших объемов работ 
в карьерах, на асфальтобетонных за-
водах и комбинатах строительных 
материалов, при строительстве до-
рог. Перечень материалов, которые 
могут грузить эти мощные машины, 
широк: песок, глина, щебень и т. д. 
Незаменимы они и при погрузке таких 
тяжелых и слежавшихся материалов, 
как гравий или глина. Специально для 
этих погрузчиков разработан новый 
ковш вместимостью 5 м3, предна-
значенный для погрузки угля и других 
легких материалов. Этот рабочий ор-
ган позволяет увеличить производи-
тельность машины до двух раз.

Погрузчик АМКОДОР 371-01 гру-
зоподъемностью 6 т имеет увеличен-
ную (до 3700 мм) высоту разгрузки. 
Он может загружать все существую-
щие большегрузные автомобили гру-
зоподъемностью до 35 т и железно-
дорожные полувагоны. По просьбе 
потребителей налажен выпуск моди-
фикаций с дизелем Ярославского мо-
торного завода ЯМЗ-7601 — АМКО-
ДОР 371А и АМКОДОР 371А-01.

Универсальная компактная машина 
грузоподъемностью 1,2  т — погруз-
чик с бортовым поворотом АМКОДОР 
211 — предназначен для очистки 
дорог от мусора и снега, ухода за 
территориями, планировки участков 
местности, выполнения складских 
работ, механизации погрузочно-
разгрузочных работ и перемещения 

различных материалов. Помимо сель-
скохозяйственной и коммунальной от-
раслей, машина может использовать-
ся в промышленном, гражданском и 
дорожном строительстве, она также 
способна выполнять землеройно-
транспортные работы на грунтах 1-й и 
2-й категорий. 

Набор быстросменного навесного 
оборудования превращает АМКО-
ДОР 211 в универсальную много-
функциональную машину, которая 
может механизировать практически 
все коммунальные, транспортные и 
строительные операции при помощи 
17 быстросменных рабочих органов. 
В их числе — отвал бульдозерный 
поворотный, вилы грузовые, захват 
бордюрного камня, гидромолот, бур, 
крюк монтажный, бетоносмеситель, 
снегоочиститель фрезерно-роторный, 
экскаваторное оборудование и т.д.

Погрузчик универсальный АМКО-
ДОР 332С4 грузоподъемностью 3,4 т   
(рис. 1) является усовершенствован-
ной моделью известных и хорошо за-
рекомендовавших себя фронтальных 
погрузчиков серии АМКОДОР 332В. 
Благодаря наличию адаптера, эти ма-
шины могут всесезонно эксплуатиро-
ваться с 40 видами рабочих органов, 
замена которых происходит в течение 
1–2 минут, причем большинство из 
этих манипуляций оператор выполня-
ет не выходя из кабины. Одна такая 
машина не только выполняет функции 
погрузчика, бульдозера, снегоочисти-
теля, грейдера и крана, но еще и эко-
номит людские ресурсы. 

В дорожно-строительной отрасли 
широко применяются ковш с увели-
ченной высотой разгрузки, стрела 
крановая безблочная, отвал бульдо-
зерный, щетка поворотная, захват че-
люстной и др.

Погрузчик универсальный АМКО
ДОР 320 грузоподъемностью 2 т — 
это современная высокопроизводи-
тельная машина, не уступающая по 
своим параметрам ведущим зару-
бежным аналогам. В линейке техники 
холдинга она восполняет пробел меж-
ду компактным погрузчиком с борто-
вым поворотом АМКОДОР 211 и ма-
шинами грузоподъемностью 2,5–5 т. 
Небольшие габариты позволяют экс-
плуатировать этот погрузчик на строй-
ках, складах, в сельском хозяйстве. В 
качестве рабочих органов могут при-
меняться ковши различного объема, 
вилы универсальные с захватом, вилы 
грузовые. Причем часть этого обору-
дования может использоваться и на 

НОВЫЕ РУБЕЖИ «АМКОДОРА»
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Холдинг «АМКОДОР» известен как крупнейший в СНГ 
производитель специальной техники. Ежегодно предприятия 
компании выпускают более 5 тыс. единиц специальных машин 
более 80 моделей и модификаций. В производственной 
программе  — дорожно-строительная и коммунальная, 
снегоуборочная и аэродромно-уборочная, сельскохозяйственная 
и лесная техника, машины для торфодобывающей отрасли и 
другое специализированное оборудование высокого технического 
уровня. Производство сертифицировано по мировым стандартам 
ИСО 9000-2001 и DIN EN ISO 9001:2000. Холдинг  «АМКОДОР» 
награжден премией Правительства Республики Беларусь за 
достижения в области качества. 



погрузчике с телескопической стрелой 
АМКОДОР 527 грузоподъемностью 
2,5 т и высотой погрузки до 7 м. Уни-
кальность этой машины заключается в 
том, что она может совмещать возмож-
ности одноковшового фронтального по-
грузчика, вилочного автопогрузчика и 
самоходного стрелового крана. 

Землевоз АМКОДОР 20232 гру-
зоподъемностью 24 т с шарнирно-
сочлененной рамой и колесной 
формулой 6×6 предназначен для 
транспортирования сыпучих материа-
лов при отсутствии обустроенных подъ-
ездных путей. Он может применяться в 
дорожном строительстве, на карьерах 
и рудниках. На машине установлены 
дизель фирмы DEUTZ, гидромехани-
ческая передача с автоматическим 
управлением фирмы ZF и ведущие 
мосты фирмы NAF. Землевозы дают 
заметную экономию при техобслужи-
вании и обладают более высокой про-
изводительностью, чем автомобиль-
ные самосвалы при работе в тяжелых 
дорожных условиях. 

Пользуется потребительским спро-
сом и вибрационный самоходный двух-
вальцовый каток АМКОДОР 6223В 
массой 2,7 т. Он уплотняет полосу ши-
риной 1260 мм и имеет вынуждающую 
силу 21 кН при частоте колебаний 43 
Гц. Каток предназначен для уплотнения 
асфальтобетонных покрытий и основа-
ний различных типов при небольших 
объемах строительных работ, а также 
для укатки тротуаров и велосипедных 
дорожек. АМКОДОР 6223В незаме-
ним при ремонтных работах, с успехом 
используется при уплотнении основа-
ний под тротуарную плитку, а также 
под газоны на спортивных площадках.

Семейство унифицированных ас-
фальтовых катков массой 9–10 т для 
строительства дорог представлено 
двухвальцовым АМКОДОР 6622А, ком-
бинированным АМКОДОР 6632 с ши-
риной уплотняемой полосы 1680 мм и  
пневмошинным АМКОДОР 6641 с ши-
риной уплотняемой полосы 1800 мм.

Помимо асфальтовых катков, наш 
холдинг производит вибрационные са-
моходные катки для уплотнения грунта. 
АМКОДОР 6712В массой 12,1 т спосо-
бен уплотнить полосу шириной 2100 мм 
и имеет вынуждающую силу 232/148 
кН при частоте колебаний 28/32 Гц. 
АМКОДОР 6811 (рис. 2) массой 16 т 
уплотнит полосу шириной 2200 мм и 
имеет вынуждающую силу 280/200 кН 
при частоте колебаний 30/36 Гц.  

В производственной программе 
предприятия также экскаваторы-пог

рузчики серии АМКОДОР 702ЕА на 
базе трактора Беларус-92П. Данный 
агрегат способен легко и быстро вы-
копать траншею (глубина копания — 
4,1 м), причем при проводке инже-
нерных сетей возможно рытье как 
широких, так и узких траншей. Очень 
эффективен экскаватор-погрузчик 
АМКОДОР 702ЕM с поперечным 
перемещением экскаваторного обо-
рудования, что дает возможность 
работать вплотную к стенам и фун-
даментам.

Специалисты ОАО «АМКОДОР» — 
управляющая компания холдинга» 
еще в начале 1990-х годов разрабо-
тали и внедрили в производство ма-
шину фрезерную АМКОДОР 8047А 
на базе трактора Беларус-82.1, 
предназначенную для разделки вы-
боин, трещин и ям. В процессе даль-
нейшего ее развития появилась ма-
шина фрезерная АМКОДОР 8048А 
с гидроприводом рабочего органа. 
Благодаря применению гидропривода 
ее рабочий орган имеет возможность 
смещаться на 900 мм в поперечном 
направлении от оси трактора в пра-
вую сторону по ходу движения, что 

дает возможность работать у бордюра 
и решает проблему ликвидации колей-
ности вдоль остановок общественного 
транспорта. Гидропривод позволил 
увеличить глубину фрезерования до 
100 мм, снизить вибрации и шум на 
рабочем месте, увеличить производи-
тельность и облегчить труд оператора.

В настоящее время машины мар-
ки АМКОДОР успешно работают бо-
лее чем в 30 странах мира. Умелое 
применение многолетнего опыта и 
мощного конструкторского и произ-
водственного потенциала позволяет 
уже в сегодняшних проектах холдин-
га «АМКОДОР» представлять технику 
завтрашнего дня. Это дает возмож-
ность компании не только отстоять 
традиционные для производимой 
продукции сегменты рынка, но и за-
крепиться на новых рубежах.

С.Г. Мешков, 
заместитель генерального  

конструктора, 
И.Е. Петрусевич, 

руководитель пресс-службы  
ОАО «АМКОДОР» — управляющая 

компания холдинга»

Рис. 1. Погрузчик универсальный АМКОДОР 342С4 с ковшом

Рис. 2. Каток вибрационный самоходный АМКОДОР 6811 
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