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Мы стремимся к европейскому ка-
честву российских дорог. А знаем ли 
мы, каковы они на самом деле, до-
роги Европы? Сказать, что хорошие, 
современные и безопасные, значит, 
не сказать ничего. Чтобы составить о 
них  истинное представление, нужно 
хотя бы раз совершить автомобиль-
ное путешествие по Европе и ощутить 
на себе все прелести непростого до-
рожного быта. 

Именно это я и проделала, пробороз-
див европейские просторы с севера на 
юг — от величественного, застывше-
го в камне Петербурга до опаленного 
апеннинским солнцем бурлящего Рима.  
Преодолев более трех тысяч киломе-
тров и оставив позади как две капли 
воды похожую на Россию Латвию, изо 
всех сил пытающуюся придать себе ев-
ропейский облик Литву, милую дере-
венскую Польшу, уютную, самобытную 
Чехию и строгую, идеально красивую 
Австрию, я, наконец, достигла конеч-
ной точки своего маршрута. 

В поездке я сделала удивительное 
открытие: чем дальше от России, 
тем разительнее отличия и изыскан-
нее ландшафт. 

Но не нужно идеализировать Ев-
ропу. Оставшиеся в наследство от 
советской эпохи узкие ленты при-
балтийских дорог со скучным при-
дорожным пейзажем не доставляли 
никакого удовольствия от поездки.  
И уж совсем невыносимо было пре-
одолевать участок трассы, почти на 
всем пятнадцатикилометровом про-
тяжении которого шли нескончаемые 

ремонтные работы. Несмотря на за-
мену дорожного основания, движение 
на участке не закрывалось, и весь 
транспорт пропускался в реверсном 
режиме по одной полосе, местами — 
без асфальтобетонного покрытия. 
За вереницами фур следовал густой 
шлейф из пыли, мелкой пудрой осе-
дающей на лобовом стекле попутных 
машин. Автопутешественнику, чет-
ко спланировавшему свой маршрут 
(каждая минута на счету), это по-
терянное в пробках время приходит-
ся компенсировать за счет отдыха, 
столь необходимого после долгого 
пути. Нескончаемый первый день 
путешествия, начавшийся ранним 
утром в Петербурге, наконец завер-

шился в очаровательном отельчике в 
тихой польской деревушке.

Весь следующий день мы упорно 
петляли по узким, извилистым до-
рогам Польши и Чехии...  Остановка 
на ночь — в гостеприимном чеш-
ском отеле в приграничном городке 
Микулов. На следующий день, уже в 
Австрии, навигатор вывел нас на ско-
ростной автобан, что позволило бы-
стро пересечь эту страну и оказаться 
в долгожданной Италии. 

Путешествие по этой сказочной 
стране незабываемо, особенно сре-
ди живописнейших гор. Милые, за-
терянные в горах деревушки соеди-
няет узкая, петляющая серпантином 
лента дороги, а прямые, как стрелы, 
магистрали прорезают глубокими 
тоннелями горные массивы. Надо 
признать, что в искусстве строить 
тоннели итальянцам, пожалуй, рав-
ных нет. Здесь уже построено более 
600 км тоннелей, работы ведутся и в 
настоящее время. На один из таких 
объектов — реконструируемый тон-
нель Montedomini в составе автома-
гистрали А14, соединяющей Болонью 
и Таранто, — я и прибыла по  завер-
шении третьего дня пути.  Итальян-
ские специалисты провели для меня 
интереснейшую техническую экскур-
сию, познакомив с новым методом 
расширения тоннеля без остановки 
движения. Но эта тема — уже для 
отдельного разговора, который мы 
поведем на страницах второго наше-
го издания — журнала «Подземные 
горизонты». 

С уважением и наилучшими пожеланиями,  
главный редактор журнала «ДОРОГИ. Инновации в строительстве»  

Регина Фомина 

Путешествие из Петербурга в Италию
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души поздравляет коллектив ЗАО «ВАД» с 20-летним юбилеем!

Когда выезжаешь на новые дороги, построенные специалиста-

ми компании, знакомишься с их инновационными разработками, 

то чувствуешь неподдельную гордость. Возникает уверенность в 

завтрашнем дне, уверенность в том, что эти магистрали на про-

тяжении многих лет будут служить на благо страны.

Желаем коллективу ЗАО «ВАД» дальнейших успехов в их не-

легком труде! Благодаря именно таким компаниям наша страна 

продолжает развиваться и сохранять статус великой державы!

ПОЗДРАВЛЯЕМ!

В НОМЕРЕ



	 События, Мнения
  8	 ГК «Автодор»: инновации в рабочем порядке

10	 Expotraffic: демонстрация дорожной безопасности

12	 Дороги Дальнего Востока: под президентским контролем

13	 Ни минуты покоя  

Юбилей
14	 Дорожный доктор (к юбилею А.А. Костюка)

18	 ЗАО «ВАД» — 20 лет!

Информационные системы
36	 RM Bridge: просто о сложном (интервью с В. Самец)

41	 О системах 3D-нивелирования, спутниковой навигации, компактности  
	 и миллиметровой точности (заочный круглый стол)

Проектирование
46	 М.Е. Рыжевский. Керченский тоннель: залог безопасности Крыма

54	 Ю.М. Рыбачонок. Крымский переход: осталось два варианта

Строительство, Реконструкция
58	 Мете Демир: «Проект ЗСД войдет в историю»

63	 Mete Demir: «The WHSD Project will become history»

67	Ц ентральный участок ЗСД: неумолимый отсчет времени

70	 МКАД: отказ от «клевера»

74	 Комплексное решение транспортных проблем (ОАО «Мосинжпроект»)

78	 Ш.Н. Валиев, С.Л. Зеге. Лекарство от пробок

81	 Г.И. Богданов, А.А. Барановский, Л.К. Дьяченко, Д.Е. Воробьев. 	
	 Нестандартное решение стандартной задачи

87	 С.А. Клюкин. Глобальный тренд мирового мостостроения

Техника, Оборудование
91	У плотнители грунта от Caterpillar: обновление модельного ряда  
	 (ООО «Цеппелин Русланд»)

92	 А грейдер и ныне там... (заочный круглый стол)

Экспертная коллегия:

Г.В. Величко,  
к.т.н., академик Международной  
академии транспорта, главный  
конструктор компании «Кредо-Диалог»

В.Г. Гребенчук,  
к.т.н., заместитель директора филиала  
ОАО ЦНИИС «НИЦ «Мосты», руководитель  
ГАЦ «Мосты»

А.А. Журбин,  
заслуженный строитель РФ, генеральный 
директор ЗАО «Институт «Стройпроект»  

С.В. Кельбах,  
Председатель правления  ГК «Автодор»

И.Е. Колюшев,  
заслуженный строитель РФ, генеральный 
директор ЗАО «Институт Гипростроймост — 
Санкт-Петербург»

А.В. Кочетков,  
д.т.н., профессор, академик Академии 
транспорта, заведующий отделом ФГУП 
«РосдорНИИ»

С.В. Мозалев, 
исполнительный директор Ассоциации  
мостостроителей (Фонд «АМОСТ»)

А.М. Остроумов,  
заслуженный строитель РФ, почетный 
дорожник РФ, академик  
Международной академии транспорта

В.Н. Пшенин,  
к.т.н., член-корреспондент Международ-
ной академии транспорта, зам. главного 
инженера «Экотранс-Дорсервис»

Е.А. Самусева,  
заслуженный строитель РФ, почетный 
дорожник РФ, главный инженер  
ООО «Инжтехнология»

И.Д. Сахарова,  
к.т.н., заместитель генерального  
директора ООО «НПП СК МОСТ»

В.В. Сиротюк,  
д.т.н, профессор СибАДИ

В.Н. Смирнов,  
д.т.н., профессор, заведующий  
кафедрой «Мосты» ПГУПС

Л.А. Хвоинский, 
к.т.н., генеральный директор  
СРО НП «МОД «СОЮЗДОРСТРОЙ»

Установочный тираж 15 тыс. экз. 
Цена свободная. 
Подписано в печать: 31.05.2014  
Заказ № 
Отпечатано: ООО «Акцент-Групп», 
194044, Санкт-Петербург, Большой 
Сампсониевский пр., д. 60, лит. И

Сертификаты и лицензии на реклами-
руемую продукцию и услуги обеспе-
чиваются рекламодателем. Любое 
использование опубликованных 
материалов допускается только  
с разрешения редакции.

Мнение авторов статей не всегда 
совпадает с позицией редакции.

Подписку на журнал можно 
оформить по телефону 
(812) 490-56-51

В НОМЕРЕ



ДОРОГИ. Инновации в строительстве. Май/2014

8события мнения

Н
ебольшой зал переполнен. 
Около шести десятков че-
ловек внимательно выслу-
шивают доклады, а по их 
окончании задают острые 

актуальные вопросы. В воздухе ца-
рит деловая атмосфера — многим 
технологиям и материалам, представ-
ленным аудитории, суждено стать 
основой инновационного развития 
российских дорог. 

Начало обсуждениям положил до-
клад о возможностях применения фи-
бробетонов, армированных синтетиче-
скими волокнами Fibrofor High Grade 
и Concrix от швейцарских производи-
телей. После окончания выступления 
на кафедру вышел проректор ФГБОУ 
ВПО «МГСУ» Андрей Пустовгар. Осно-
вываясь на результатах исследований, 
он доказал высокие адгезионные свой-
ства материала, тем самым подтвер-
дил его качество и перспективность 
использования в России. 

Следом за этим с предложением по 
возвращению практики строительства 
бетонных дорог выступил Максим 
Якобсон, руководитель центра техно-
логии строительства НИИЖБ. 

Несколько выступлений затронули 
тему особенностей различных видов 
деформационных швов. Докладчики 
рассказали о волнистой форме про-
филя, наиболее пригодной в местах 

интенсивного движения, и пласто-
эластичной системе. 

Второй блок докладов был посвя-
щен защите искусственных соору-
жений и вызвал бурные дискуссии. 
После презентации полиуретановой 
гидроизоляционной системы один за 
другим выступили производители ла-
кокрасочных материалов. Участники 
обсуждений договорились рассмо-
треть спорные вопросы в отдельном 
порядке. Все это не случайно, ведь 
грамотное применение инновацион-
ных материалов способно улучшить 
положение дел в отрасли. Как сказал 
заместитель директора Департамента 
проектирования, технической поли-
тики и инновационных технологий ГК 
«Автодор» Сергей Ильин:

— Запрос на инновации исходит в 
равной степени и «сверху» и «снизу». 
Естественно, в инновационном разви-
тии заинтересована госкомпания как 
организация, которой государство де-
легировало полномочия реализовать 
государственно-частное партнерство, 
чтобы поднять планку наших дорог. Но 
важно отметить, что в технологиче-
ском прорыве нуждаются сами компа-
нии. Подрядные организации, берущие 
на себя обязательства долгосрочного 
контракта, напрямую заинтересованы 
в качестве поставляемых материалов. 
Уровень компаний, которые переходят 

ГК «Автодор»: Инновации  
в рабочем порядке

Так уж получается, 
что идея от момента 
возникновения до 
воплощения в жизнь 
проходит долгий 
путь. Чтобы новая 
технология или 
материал нашли 
свое применение на 
реальном дорожном 
объекте, необходимо 
приложить 
немало усилий. 
Государственная 
компания «Автодор» 
задалась целью 
ускорить этот процесс 
и открыть дорогу 
по-настоящему 
эффективным 
решениям, которые 
позволят улучшить 
качество и увеличить 
долговечность 
российских 
магистралей. 
Одним из методов 
продвижения 
инноваций стали 
рабочие встречи, 
объединяющие всех 
участников дорожно-
строительного рынка. 
В конце апреля  
2014 года  
в стенах госкомпании 
прошло совещание, 
посвященное 
вопросам применения 
инновационных 
технологий при 
проектировании, 
строительстве 
и эксплуатации 
искусственных 
дорожных 
сооружений. 
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на контракты жизненного цикла, за по-
следнее время существенно вырос в об-
ласти знаний материалов, нормативной 
базы и зарубежного опыта. Они требуют 
от инноваторов максимального под-
тверждения качественных характери-
стик нового продукта для обеспечения 
качества объектов в рамках заявленных 
сроков долгосрочных контрактов. 

Как отметил Ильин, многие из пред-
ставленных технологий уже применя-
лись в тестовом режиме на объектах 
ГК «Автодор». Следующим шагом 
после совещания станет конкретное 

взаимодействие подрядных органи-
заций с инноваторами. При этом го-
скомпания не останется в стороне, а 
будет способствовать внедрению эф-
фективных решений на техническом и 
нормативном уровнях. К этому готовы 
и производители. Они дают гарантию 
не только на словах, но и готовы стра-
ховать свои обязательства. Таким об-
разом, ответственность за примене-
ние новых технологий распределяется 
между всеми участниками дорожного 
строительства. Это новый механизм 
внедрения инноваций.

— Подобные мероприятия в гос
компании проходят как минимум раз 
в квартал, — комментирует Сергей 
Ильин. — Мы специально стараемся 
выбирать узкую тематику. В этот раз 
рассмотрели решение проблем мосто-
вых сооружений. Сейчас готовим сле-
дующую подобную встречу, которая 
будет посвящена энергоэффективным 
технологиям. Государственная компа-
ния «Автодор» открыта для инноваций 
в полном смысле этого слова.

Илья Безручко 
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С
вои экспозиции на площа-
ди более 1500 м2 предста-
вили свыше 70 компаний 
из России и 13 стран мира 
(Великобритании, Венгрии, 

Бельгии, США, Польши, Германии, 
Франции и др.).

Ключевое место на выставке за-
нял стенд столичного Департамента 
транспорта и развития дорожно-
транспортной инфраструктуры, на ко-
тором были представлены ГКУ «Центр 
организации дорожного движения го-
рода Москвы» и ГКУ «Администратор 
парковочного пространства города 
Москвы».

Выставка, организованная  ООО 
«Рестэк-Брукс», прошла при актив-
ной поддержке Государственной думы 
РФ, Министерства транспорта РФ и 
правительства Москвы. 

На церемонии официального откры-
тия с приветственным словом высту-
пили: 

	первый заместитель руководителя 
Департамента транспорта и развития 
дорожно-транспортной инфраструкту-
ры города Москвы С.С. Андрейкин: 
«Очень полезное мероприятие в свете 
активных изменений, которые сейчас 
происходят в столице. Не менее  важ-
но то, что мы используем новые до-
стижения и все больше поставщиков 

стремится поучаствовать в этом про-
цессе, применяя новые технологии и 
способы организации движения, кото-
рые приходят на смену старым, хоть и 
проверенным вариантам»;

	первый заместитель министра 
транспорта Московской области  
Ю.В. Фельде: «Выставка стала тради-
ционной площадкой для встреч спе-
циалистов в области транспорта, до-
рожного хозяйства, организации 
дорожного движения. Именно здесь 
заключаются новые контракты, имен-
но здесь участники видят все самое 
новое и интересное в этой сфере. Са-
мое главное — идет прямое общение 
между специалистами названных от-
раслей деятельности. Внедрение но-
вых технологий на территории РФ и 
международного сообщества, безу-
словно, оказывает положительное 
влияние в целом на состояние органи-
зации дорожного движения»;

	председатель Совета директоров 
и Комитета по ИТС Международной 
дорожной федерации Йозеф Джако: 
«Это примечательное мероприятие с 
той точки зрения, что здесь собрались 
ведущие эксперты в области дорож-
ного строительства, у которых есть 
возможность поделиться опытом 
строительства дорог и строительства 
нашего будущего».

Затем гости выставки осмотрели 
экспозиции с инновационными разра-
ботками в области интеллектуальных 
транспортных систем, новейшими 
решениями в сфере безопасности 
дорожного движения, последними до-
стижениями в области эксплуатации 
автомобильных дорог.  

Международная группа компаний 
SWARCO представила оборудова-
ние и системные решения для ком-
плексной организации и управления 
дорожным движением: интеллекту-
альные системы управления город-
ским и междугородним транспортом, 
светодиодные системы дорожной 
информации, системы управления 
парковками и общественным транс-
портом, светодиодное оборудование 
для уличного освещения, а также 
светоотражающие разметочные си-
стемы.

Внимание специалистов также при-
влекли: 

	композитные опоры освещения и 
стойки дорожных знаков, позволяю-
щие минимизировать ущерб от стол-
кновения с ними при ДТП (ООО «Га-
лен»);

	«КРЕЧЕТ-С» — многофункцио-
нальный комплекс автоматической 
видеофиксации нарушений ПДД (ЗАО 
«Ольвия»);  

Expotraffic: 
демонстрация  
дорожной безопасности

14–16 мая 2014 года в Москве 
состоялась II Международная 
специализированная 
выставка Expotraffic, ставшая 
масштабной демонстрацией 
новейших достижений в области 
безопасности дорожного 
движения и регулирования 
транспортных потоков. 
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	разметочное оборудование ком-
паний Graco и Winter (ISP GROUP);

	паркомат, работающий на солнеч-
ной батарее (компания «Аспарк»);

	автоматизированная парковочная 
система АПС-СОН (ООО «Системы 
Охраны Наблюдения»).

ЗАО «ДАР» продемонстрировало 
участникам и посетителям новую мо-
дель низкопрофильной светодиодной 
балки со встроенным громкоговори-
телем SOLEX производства компании 
Code3 (США).

Большой интерес также вызвала 
система передвижных дорожных  ба-
рьерных ограждений (система ЗИП-
ПЕР), предназначенных для управле-
ния движением транспорта в периоды 
пиковых нагрузок и обеспечения дина-
мического формирования надежного 
и безопасного ограждения мест про-
ведения дорожно-строительных работ 
(Линдсей Транспортейшн Солюшн и 
ООО «Пульсар Девелопмент»).

Центр мониторинга ликвидации по-
следствий ДТП МЧС России предста-
вил на своем стенде информационно-
аналитическую систему в области 
ликвидации последствий дорожно-
транспортных происшествий. На 
стенде Технического центра по обе-
спечению безопасности дорожного 
движения  был, в свою очередь, про-
демонстрирован комплекс фото- и 
видеофиксации административных 
правонарушений на нерегулируемом 
пешеходном переходе.

Среди разработок компании 
Clearview Traffic Group (Великобрита-
ния) наибольшее внимание привлекли 
светодиодные  дорожные кнопки для 
разметки дорожного полотна Astucia, 
работающие от энергии солнца. 

Польская компания Noptel готова 
предложить всем заинтересован-
ным структурам лазерные датчики 
измерения расстояния для решения 
широкого спектра задач: контроля на-
рушений скоростного режима и пере-
сечения линий дорожной разметки, 
обнаружения транспортных средств. 
Подобные функции выполняет и ла-
зерная система многополосного ав-
томатического контроля соблюдения 
скоростного режима и сигналов све-
тофоров, представленная компанией 
Vitronic  (Германия). 

Новинка этого года от ОАО «Москов-
ские дороги»  — мобильный дорож-
ный датчик MARWIS для определения 
состояния дорожного полотна. Компа-
ния также познакомила посетителей с 
компактными метеостанциями серии 

WS для регистрации всех параметров 
окружающей среды. 

Деловая программа выставки была 
представлена VI Транспортным кон-
грессом, который собрал более 250 
специалистов в области дорожного и 
подземного строительства, ИТС, ор-
ганизации и оснащения парковочных 
пространств.

Основными темами пленарного за-
седания стали: текущее состояние и 
прогнозы развития транспортной ин-
фраструктуры России; реализация стра-
тегии развития транспортных систем 
городов и агломераций; инновационные 
решения и проекты развития транспорт-
ной и дорожной инфраструктуры.

В рамках конгресса прошли темати-
ческие круглые столы: 

	«Безопасная эксплуатация авто-
мобильных дорог. Внедрение ИТС в 
России»; 

	«Инновации в строительстве ав-
томобильных дорог и мостов»;

	«Транспортные тоннели для буду-
щих скоростных магистралей».

Одновременно с выставкой 
Expotraffic состоялись:

	TransCon — VI Международная 
специализированная выставка по 
транспортному строительству и ин-
фраструктуре. Были представлены 
достижения в сфере машинострое-
ния, проектирования и строительства 
дорог и мостов, а также портов и 
аэропортов, научных изысканий, про-
граммного обеспечения и др.

	INTERtunnel — VI Международная 
специализированная выставка по про-
ектированию, строительству и экс-
плуатации тоннелей (при поддержке 
Тоннельной ассоциации России). Были 
продемонстрированы новейшие раз-
работки в сфере данного сегмента 
освоения подземного пространства.

Выставка Expotraffic и мероприя-
тия деловой программы стали, по 
мнению специалистов, не только 
международным смотром инноваций 
в области транспортной инфраструк-
туры и безопасности дорожного дви-
жения, но и отличной возможностью 
для экспонентов продемонстриро-
вать конкурентоспособность своей 
продукции. 

Следующая, третья по счету, Меж-
дународная специализированная вы-
ставка по организации дорожного дви-
жения Expotraffic состоится 21–23 
апреля 2015 года (ВДНХ, Москва).

По материалам ООО «Рестэк-Брукс»



В условиях сурового климата

Ведущей проектной организацией 
на Дальнем Востоке является инсти-
тут ГипродорНИИ, которым разрабо-
таны программы развития и совер-
шенствования сетей автомобильных 
дорог Хабаровского края в частности 
и Дальневосточного федерального 
округа в целом до 2015 года. По про-
ектам инженеров института продол-
жаются работы по строительству и 
реконструкции автомобильных дорог 
«Уссури», «Амур», «Вилюй», «Колы-
ма», Хабаровск — Лидога — Ванино 
с подъездом к Комсомольску-на-
Амуре, моста через протоку Амур-
ская. Как показывает практика, к 
работе в сложных климатических 
условиях дорожники уже привыкли. 

— Свои проблемы есть в любом 
районе Дальневосточного региона, 
особенно на Чукотке, в Якутии и 
Магаданской области. Основная из 
них — вечная мерзлота, — делится 
опытом директор Хабаровского фи-
лиала ГипродорНИИ Александр Шво-
ра. — Если говорить о Сахалине, 
то здесь следует отметить наличие 
пучинистых грунтов и лавиноопас-
ных снежных склонов. В Приморье 
частые тайфуны вызывают мощные 
паводки. На севере Амурской об-
ласти нередко встречаются участки 
островной мерзлоты, а на юге — 
острая нехватка хороших (с точки 
зрения дорожников) грунтов, присут-
ствует сплошной суглинок и песок.  
В прошлом году в Амурской области, 
Хабаровском крае и Якутии прошли 
мощные паводки. Причем осенью в 
Хабаровском крае уровень реки Амур 
достиг отметки 808 см, превысив 
исторический максимум более чем 
на 150 см (для справки: прежний ре-
корд 1897 года — 642 см).

Только местные ресурсы  
и производители 

Разработана комплексная про-
грамма восстановления дорог, для 
участия в которой проектные и под-
рядные организации проходят тща-
тельный квалификационный отбор.

Специалисты стремятся заклады-
вать в свои проекты строительные 
материалы преимущественно мест-
ного производства. 

— Во-первых, это экономически 
выгодно для региона. Во-вторых, это 
дополнительные рабочие места для 
местного населения, что в результа-
те ускоряет процесс развития регио-
на. Важно не только поддерживать 
дальневосточных производителей, 
но и использовать для строительства 
все местные природные ресурсы, 
чем мы и занимаемся, — поясняет 
Александр Швора. 

Особенности дальневосточного кли-
мата требуют практического при-
менения передовых технологий. В 
их числе укладка полистироловых 
материалов на низких насыпях для 
сохранения участков мерзлоты, 
устройство долговечных гофриро-

ванных искусственных сооружений с 
применением габионных конструкций 
и т. д.

Работы предстоит еще много
В мае 2014 года Хабаровскому Ги-

продорНИИ исполнилось 55 лет, что 
всего на 20 лет меньше возраста са-
мого края. Без преувеличения можно 
сказать, что их развитие шло и идет 
в тесном содружестве. Каждый год 
ряды инженеров-дорожников попол-
няются выпускниками Тихоокеанско-
го государственного университета, 
Дальневосточного государственно-
го университета путей сообщения и 
Дальневосточного техникума геодезии 
и картографии. Будущее автомобиль-
ных дорог региона зависит от профес-
сионализма работников отрасли, и на 
сегодняшний день есть все основания 
полагать, что дорожная отрасль Даль-
него Востока будет и впредь стабильно 
и уверенно развиваться, осваивая са-
мые передовые технологии. 

Евгения Евграфова, Наталия Ткачева 
(отдел по связям с общественностью 

ОАО «ГипродорНИИ»)

Дороги Дальнего Востока:
под президентским контролем

«Первоначального состояния не нужно. Лучше должно быть. 
Новые должны быть дороги», — заявил Президент России 
Владимир Путин на майском совещании с министром транспорта 
страны Максимом Соколовым. Наводнение 2013 года фактически 
уничтожило полторы тысячи километров дорог в Амурской 
области и Хабаровском крае. Для скорейшего восстановления 
транспортной инфраструктуры в этих субъектах организованы 
отдельные рабочие группы. Каждая из них, по словам Соколова, 
«будет работать вплоть до полного восстановления дорог». 
Проверить, как идут эти работы, Путин пообещал лично, назначив 
поездку на конец августа — начало сентября 2014 года. 
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И
нна Дмитриевна 12 мая 
2014 года отметила 78-й 
день рождения. Глядя на 
нее, бойко отвечающую 
на сложные технические 

вопросы, спрашиваешь себя: в чем 
секрет такого профессионального 
долголетия? Ответ прост. Все дело в 
жажде новых открытий и в безудерж-
ной энергии, которая переполняет ее, 
заставляет не останавливаться ни на 
минуту, продолжая трудиться на благо 
дорожной отрасли страны. Даже в день 
рождения, главном празднике в жизни 
каждого человека, в рабочем графике 
Инны Дмитриевны не нашлось време-
ни для расслабленной праздности — в 
стенах компании «НПП СК МОСТ» со-
стоялся круглый стол на тему «Приме-
нение алмазных технологий и инстру-
мента в строительстве».

Доклады о перспективных техно-
логиях по демонтажу искусственных 
сооружений, позволяющих суще-
ственно снижать сроки проведения 
работ и их стоимость, чередовались 
с теплыми поздравлениями коллег. 
«Тема круглого стола сейчас особенно 
актуальна, — делится мнением один 
из докладчиков. — На сегодняшний 
день в России имеется большое ко-
личество искусственных сооружений, 
построенных в 1950–1960 годах, 

которые необходимо демонтировать. 
При этом некоторые из них находят-
ся на оживленных магистралях (про-
ходят над ними). Таким образом, ал-
мазная резка становится наилучшим 
технологическим решением, потому 
как позволяет не ограничивать дви-
жение транспорта в процессе произ-
водства работ». При этом технологию 
алмазной резки можно использовать 
не только при разборке мостов, но и 
при демонтаже дренажных систем, 
что открывает дополнительные гори-
зонты применения данного технологи-
ческого решения.

«Впервые этот метод мы опробова-
ли в 1993 году. За это время было 
успешно демонтировано более 60 
объектов. Полученный опыт наилуч-
шим образом доказывает эффектив-
ность этой технологии», — отмечает 
Инна Дмитриевна. В перерывах между 
выступлениями дверь в зал заседаний 
в очередной раз открывается, и вновь 
прибывшие коллеги, радостно улы-
баясь, протягивают еще один букет 
цветов. До завершения мероприятия 
остается еще много времени, а цветы 
уже едва помещаются на специально 
отведенном для них столике. 

Не покидая Северной столицы, Инну 
Дмитриевну также поздравили коллеги 
из Санкт-Петербурга — круглый стол 

впервые проводился с онлайн трансля-
цией по Интернету. В рамках официаль-
ной части генеральный директор «НПП 
СК МОСТ» Вильгельм Казарян подвел 
итоги Первой всероссийской выставки 
«Строительные алмазные технологии», 
которая состоялась 22–24 апреля 2014 
года в Балашихе. По его словам, Россия 
стала четвертой страной в мире, после 
США, Великобритании и Германии, ко-
торая провела профильное мероприя-
тие, посвященное столь узкой темати-
ке. При этом мероприятие не осталось 
незамеченным в профессиональной 
среде. Свои продукты и разработки в 
Балашихе представили 23 компании, 
специализирующиеся на технологиях 
алмазной резки. 

Положительный опыт выставки стал 
стимулом обратиться к проекту, кото-
рый был задуман еще в 2004 году. 
Вильгельм Казарян предложил участ-
никам круглого стола на базе нового 
выставочного комплекса ООО «НПП 
СК МОСТ» создать совместное юри-
дическое лицо «БАЛЭКСПО». Этот шаг 
позволит дать новый импульс для раз-
вития узкоспециализированных техно-
логий в России. 

Цветы и поздравления стали далеко 
не самыми главными приятными мо-
ментами, посвященными дню рожде-
ния Инны Сахаровой. Накануне  
ООО «НПП СК МОСТ» получило права 
на свой очередной товарный знак — 
новый гидроизоляционный материал. 
«Мы назвали его «Иннопласт-мост», в 
честь нашей Инны Дмитриевны», — 
похвастался один из специалистов 
компании. 

Ни минуты покоя

Инна Сахарова, заместитель генерального директора  
ООО «НПП СК МОСТ», едва ли нуждается в дополнительном 
представлении. В профессиональном сообществе она хорошо 
известна не просто как специалист высочайшего уровня,  
но и как талантливый организатор, оказавший существенное 
влияние на отраслевое продвижение инноваций. 
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Ю
билеи не только повод 
для торжества, но и 
возможность оценить 
пройденный путь, свое-
образное промежуточ-

ное подведение итогов. Тридцать пять 
лет можно назвать экватором жизни, 
возрастом оптимальных потенциаль-
ных возможностей, когда многие за-
дачи только предстоит решить, но уже 
на базе не только прекрасной теоре-
тической подготовки, но и солидного 
практического багажа.

Город Тынду Амурской области не 
зря называют столицей БАМа. Сюда 
в 1970-е со всех уголков необъятной 
страны  приезжали строители, за корот-
кий срок сравнительно небольшой посе-
лок превратился в город с почти 100-
тысячным населением. Именно Тында и 
является малой родиной Андрея Костю-
ка, где он родился 2 июня 1979 года. 
Детские и школьные годы прошли в по-
селке Маревый, где находилась воин-
ская часть, в которой служил его отец — 
строитель БАМа. Общительный по на-
туре, Андрей легко сходился со свер-
стниками, эта черта характера, а также 
способность уладить любой, даже очень 
серьезный конфликт, не раз поможет 
ему в дальнейшем. 

Долго рассуждать о выборе жизнен-
ного пути Андрею не пришлось, перед 
глазами был пример отца — военного 
мостовика-железнодорожника.  

После переезда семьи в Санкт-
Петербург юноша поступает в 
Военно-транспортный университет 
железнодорожных войск по специ-
альности «мосты и транспортные 
тоннели» и в 2001 году успешно его 
заканчивает. Первая в жизни долж-
ность — командир мостового взво-
да. Проблем было много, но решать 
их помогали упорство характера, же-

лание доводить любое дело до логи-
ческого конца, а также полученные в 
период учебы знания. 

Андрея Александровича можно на-
звать отличником в своей профессии, 
настолько требовательно относился 
он к себе, настолько серьезно подхо-
дил к вопросам понимания и анализа 
практических нюансов полученной им 
специальности. Прекрасная подготов-
ка, четкость и пунктуальность в вы-
полнении сложных задач выделяли 
его среди других. 

В 2002 году Костюк поступил на 
работу  в СПбГУ «Дирекция транс-
портного строительства» при Ко-
митете по благоустройству и до-
рожному хозяйству администрации 
Санкт-Петербурга. Здесь в полной 
мере начали проявляться такие его 
черты, как талант организатора, спо-
собность оперативно мобилизовать 
имеющиеся силы и возможности для 
решения непростых проблем, которые 
не остались незамеченными. Андрей 
Александрович достаточно быстро 
проделал путь от  специалиста 2-й 
категории до заместителя начальника 
отдела транспортных сооружений. 

Следующей вехой в его трудовой 
биографии стала работа заместите-
лем начальника, а затем и начальни-
ком ФКУ«Севзапуправтодор». Новый 
уровень потребовал новых знаний — 
в 2008 году Костюк закончил Северо-
Западную академию государственной 
службы по специальности «государ-

ственное и муниципальное управле-
ние».

Заниматься федеральными дорога-
ми Северо-Запада, являющимися со-
ставной частью международных транс-
портных коридоров, — дело сложное. 
Недостаточная пропускная способ-
ность магистралей,  накопленный 
за два десятилетия недоремонт —  
с этими проблемами пришлось столк
нуться буквально на каждом шагу.  
И надо сказать, что многое удалось ис-
править. Помогли  накопленный опыт,  
взвешенный подход к делу, умение 
правильно подбирать команду. За-
служенным признанием успехов стал 
юбилейный нагрудный знак «В память 
200-летия Управления водяными и су-
хопутными сообщениями»,  которым 
он был награжден в 2009 году, а также  
знак отличия  «За вклад в развитие Ле-
нинградской области» (2013). Послед-
ний Андрей Александрович получил, 
уже работая в новой должности, — 
в декабре 2012 года он был назначен 
заместителем руководителя Феде-
рального дорожного агентства.  

Конечно, планов на будущее много, 
на первом месте, как всегда, стоит 
работа, дело всей его жизни. Тем бо-
лее когда требуется огромная само-
отдача для достижения основной це
ли — нормализации дорожной 
ситуации в России, избавления отрас-
ли от хронических «заболеваний». 
Впереди еще немало рубежей, кото-
рые предстоит преодолеть. 

Дорожный доктор
Есть люди, работу которых можно охарактеризовать одним 
словом — служение. Служение своему делу, людям, 
государству, которым они без остатка отдают свои знания  
и опыт. Выбрав один раз жизненную стезю, они идут по ней до 
конца, не сворачивая, не размениваясь на мелочи, не обращая 
внимания на препятствия и трудности.  К таким людям можно, 
без сомнения, отнести заместителя руководителя Федерального 
дорожного агентства Андрея Александровича Костюка.

Редакция журнала «ДОРОГИ. Инновации в строительстве» 
от всей души поздравляет Андрея Александровича 
Костюка с 35-летием и желает ему стойкости, упорства 
и принципиальности в достижении намеченных целей, 
здоровья и семейного благополучия! 
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Современность ставит перед нами новые, 
все более сложные задачи по повышению 
качества автомобильных дорог, решение 
которых является одним из главных усло-
вий гармоничного развития нашей страны. 
Однако воплотить задуманное в жизнь не-
возможно без настоящих профессиона-
лов, высококвалифицированных дорожно-
строительных организаций. 

Для Федерального дорожного агент-
ства ЗАО «ВАД» — это надежный партнер  
и единомышленник в реализации важней-
ших социально-экономических инициа-
тив. Компания заслуженно является одной 
из лидирующих автодорожных компаний 
Северо-Западного региона России. За годы 
эффективной работы ее специалисты про-
демонстрировали значительные успехи  
в продвижении новых технологий. Среди 
них можно выделить инновации при устрой-
стве дорожных одежд, внедрение методов 
контроля и организацию геодезического со-
провождения строительных работ. 

Хочу пожелать компании «ВАД» ни в коем 
случае не останавливаться на достигнутом 
и еще долгие годы оставаться в числе от-
раслевых флагманов внедрения инноваций. 
Только в сотрудничестве с такими партне-
рами мы сможем кардинально изменить  
к лучшему состояние российских дорог. Же-
лаю всему коллективу ЗАО «ВАД» крепкого 
здоровья и благополучия!

Руководитель Федерального  
дорожного агентства Р.В. Старовойт

Федеральное дорожное агентство поздравляет коллектив  
ЗАО «ВАД» с 20-летним юбилеем! 
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Уважаемые коллеги! 
Поздравляю вас с 20-летием компании!

Принцип «кадры решают все» действителен 
и в наше время. Именно благодаря профес-
сиональному менеджменту и эффективно-
му труду всего коллектива компания «ВАД» 
занимает лидирующие позиции на Северо-
Западе России. Ее талантливые инициа-
тивные инженеры не боятся эксперимен-
тировать и внедрять инновации, а значит, 
двигать дорожную отрасль страны вперед. 

Именно эти люди, профессионалы своего 
дела, смогли создать мощную, динамично 
развивающуюся компанию. Благодаря их 
энергии, стремлению к созиданию в ре-
гионе появились десятки километров каче-
ственных дорог, среди которых реконструи-
рованные участки таких магистралей, как  
Р-21 «Кола», А-181 «Скандинавия», А-121 
«Сортавала». 

Нестандартный подход к решению произ-
водственных задач и современные методы 
работы выгодно отличают ЗАО «ВАД». Ком-
пания традиционно ставит высокую планку 
реализации намеченных планов, стремит-
ся выполнить их качественно, но при этом  
с наименьшими временными затратами. 

В связи с юбилеем хочу пожелать компа-
нии «ВАД» не только бережно хранить уже 
сложившиеся традиции, но и творчески раз-
вивать их, настойчиво и целеустремленно 
покоряя все новые и новые производствен-
ные вершины!

 

Заместитель руководителя  
Федерального дорожного  

агентства А.А. Костюк
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От имени ФКУ Упрдор «Кола» поздравляю 
компанию «ВАД», ее коллектив и руководи-
телей с 20-летием со дня основания! 

За годы работы ЗАО «ВАД» закрепило за собой 
лидерство в дорожно-строительной отрасли Северо-
Западного региона России. Работать лучше конку-
рентов, ставя перед собой задачи на повышение не 
количественных, а качественных показателей, — та-
кова философия ЗАО «ВАД». И им это удается. Ком-
панию знают и уважают. Долговечные, комфортные, 
современные и красивые дороги — это результат 
отлаженной высокопрофессиональной работы всего 
коллектива.

 Для ФКУ Упрдор «Кола» ЗАО «ВАД» уже много лет 
является надежным партнером, с которым приятно 
иметь дело. Специалисты компании блестяще справля-
ются с самыми сложными задачами. Если в результате 
конкурсных процедур за строительство объекта берет-
ся «ВАД», то мы уверены, что работы будут выполнены  
в полном объеме и объект будет сдан в срок. В нашем 
плодотворном сотрудничестве так было всегда.

Дороги, построенные ЗАО «ВАД», стали, без пре
увеличения, украшением нашего региона. 

Хочу выразить слова благодарности коллективу 
ЗАО «ВАД» за  его труд на благо Северно-Западного 
региона. Желаю всем работникам компании крепко-
го здоровья, счастья, тепла и уюта в ваших домах, 
а самому предприятию — новых ответственных объ-
ектов, достижений и успехов.

Начальник ФКУ Упрдор «Кола»  
В.А. Васьков

От имени Дирекции по строительству  
транспортного обхода города Санкт-
Петербурга поздравляю компанию «ВАД»  
с 20-летним юбилеем! 

На протяжении многих лет ЗАО «ВАД» является на-
шим надежным партнером, в компетенции которого 
не приходится сомневаться. Кольцевая автомобиль-
ная дорога — один из сложнейших инфраструктур-
ных объектов нашей страны. Большие  нагрузки и 
плотный трафик определяют высокие требования к 
качеству и срокам проведения дорожных работ. Спе-
циалисты ЗАО «ВАД» как никто иной справляются с 
поставленными задачами. 

20 лет — срок, достаточный не только для ста-
новления дорожно-строительной организации. За эти 
годы компания «ВАД» не просто достигла высокого 
уровня профессионализма, она стала неким этало-
ном, на который ориентируются коллеги по цеху. Хочу 
пожелать коллективу ЗАО «ВАД»  успехов и дальней-
ших позитивных шагов, подтверждающих звание ли-
дера дорожно-строительной сферы Северо-Запада.

Начальник Дирекции по строительству  
транспортного обхода города Санкт-Петербурга  

В.П. Петушенко
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ФКУ «Севзапуправтодор» сердечно поздравляет 
коллектив ЗАО «ВАД» с 20-летием компании! 

ЗАО «ВАД» — мощная, современная, динамич-
но развивающаяся организация, занимающая по 
праву одну из лидирующих позиций на дорожно-
строительном рынке Северо-Запада.

За два десятилетия силами сплоченного, высоко-
профессионального коллектива ЗАО «ВАД» заложены 
славные традиции качественного автодорожного стро-
ительства. На объектах ФКУ «Севзапуправтодор» спе-
циалистами компании построены десятки километров 
современных и надежных дорог. 

С большим удовольствием поздравляем специали-
стов ЗАО «ВАД», благодарим за ежедневный само-
отверженный труд, знания и опыт. Дорогие коллеги, 
желаем вам оптимизма, постоянного развития, до-
брого отношения друг к другу и, конечно, крепкого 
здоровья и энергии!

Начальник ФКУ «Севзапуправтодор»
В.О. Иванов

Уважаемый Валерий Вячеславович!

Уважаемые коллеги!
20 лет — юношеский возраст для человека, но для 

подрядной организации, занимающейся ремонтом  
и строительством автомобильных дорог, — это поис-
тине возраст зрелости. 

Поздравляя ваш коллектив со знаменательной да-
той — 20-летием со дня образования ЗАО «ВАД», 
приятно отметить следующий факт. Все эти годы вы 
не изменяли  избранному курсу работать качественно, 
на совесть. С первых объектов и до сегодняшнего дня  
вы упорно добивались лучших результатов, год от года 
расширяя территориальные границы своих объектов. 
Сегодня компания «ВАД» по праву  занимает почетное 
место в строю лидирующих дорожно-строительных 
предприятий.  

Наличие крепкого кадрового состава и высокий 
технический потенциал позволяют вам выполнять за-
казы на довольно непростых участках наших автодо-
рог, претворять в жизнь самые смелые инженерные 
решения.   

Хочу отметить, что уже без малого 15 лет ЗАО «ВАД» 
работает на федеральных автомобильных дорогах ФКУ 
Упрдор «Холмогоры». Это говорит прежде всего о том, 
что «ВАД» — наш надежный партнер по улучшению 
транспортной инфраструктуры Вологодской, Архан-
гельской, Ярославской областей. 

Дорогие дорожники, друзья! От имени коллектива 
Управления федеральной автомагистрали «Москва — 
Архангельск» Федерального дорожного агентства же-
лаю всем вам и дальше так же успешно работать, быть 
благополучными и уверенными в завтрашнем дне. 
Крепкого здоровья вам и вашим семьям! 

Начальник ФКУ Упрдор «Холмогоры»  
К.В. Чупров

Генеральному директору ЗАО «ВАД» В.В. Абрамову
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Уважаемые партнеры, дорогие друзья!

От имени филиала ФКУ «Севзапуправтодор» разре-
шите поздравить вас с юбилеем — 20-летием со дня 
рождения компании!

ЗАО «ВАД» работает в Калининградской области  
с 2007 года, и за это время  Янтарный край значи-
тельно изменился — дорожная сеть  приросла новыми 
скоростными автомобильными дорогами европейского 
качества, удобными развязками.

Большое спасибо за ваш высококвалифицированный 
труд, за преданность своему делу! Крепкого вам здоро-
вья, успехов в столь важной и значимой работе!

С уважением, Д.П. Кузнецов, директор филиала 
ФКУ «Севзапуправтодор» в г. Калининграде

Уважаемые партнеры!
От имени Управления дорожного хозяйства Калининград-

ской области сердечно поздравляю ЗАО «ВАД» с 20-летием 
со дня основания!

Двадцать лет — это значительный вклад компании  
в развитие дорожной сети России и Калининградской обла-
сти в частности. В том, что большая часть автомобильных 
магистралей эксклава теперь соответствуют требованиям 
международных стандартов и интегрированы в европейскую 
сеть дорог, безусловно, заслуга и вашей организации.

И количество, и качество вам удаются в полной мере. 
Доказательством тому служат не только километры по-
строенных вами трасс, но и успешное применение в строи-
тельстве самых современных инновационных технологий  
и материалов. 

Позвольте от всей души пожелать коллективу ЗАО «ВАД» 
крепкого здоровья, успехов и еще многих километров высо-
кокачественных дорог.

С уважением, Г.П. Лейбович, начальник  
Управления дорожным хозяйством  

Калининградской области





 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

Коллектив ООО «Проектно-изыскательский 
институт «Промтранспроект» (Вологда)

Дорогие коллеги!

Поздравляем Вас с юбилеем компании!
На первый взгляд — 20 лет, небольшой период времени, но он велик по количе-

ству свершений и взятых рубежей.

 ЗАО «ВАД» успешно прошло все испытания и метаморфозы переходного перио-
да и на сегодняшний день стало одной из ведущих дорожно-строительных 

компаний России.

Желаем Вам достичь тех высоких целей, которые Вы ставите перед собой! Пусть 
мудрость, талант, творчество и энергия для воплощения всего задуманного 
сопутствуют коллективу единомышленников, каким является ЗАО «ВАД».

От всей души желаем Вам дальнейших успехов и процветания, 
счастья, здоровья вам и вашим близким.
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С
пециализированное реше-
ние для мостов — про-
граммный комплекс RM 
Bridge от Bentley Systems — 
является на сегодняшний 

день общепризнанным продуктом. 
Его успешно используют консультан-
ты и подрядчики для расчета, проек-
тирования и строительства сложных 
мостовых конструкций. На страни-
цах журнала «ДОРОГИ. Инновации в 
строительстве» мы уже не раз встре-
чались с директором по продажам 
решения RM Bridge госпожой Ваней  
С мец (№19, май 2012 и №27, апрель 
2013), однако компания идет в ногу с 
техническим прогрессом, и постоянно 
предлагает клиентам что-то новое, о 
чем будет нелишним узнать и нашим 
читателям. Компания «Ирисофт Ин-
вест», являющаяся партнером Bentley 
Systems, в том числе и по внедрению 
решения RM Bridge, помогла нам 
организовать новую встречу с г-жой  
С мец, во время которой она подели-
лась с нашим корреспондентом по-
следними новостями.

— RM Bridge вышел на россий-
ский рынок несколько лет назад, а 
в 2011 году мы решили локализо-
вать продукт для вашей страны. Я 
очень удовлетворена результатами: 
мы получили официальную серти-
фикацию RM Bridge для российского 
рынка. Это означает, что российские 
инженеры-мостостроители использу-
ют последнюю русскоязычную версию 
RM Bridge, разработанную на основе 
российских норм и стандартов. Мы 
предлагаем программное обеспече-
ние, имеющее дружественный интер-
фейс (большое количество мастеров, 
шаблонов и т. д.) для проектирования 
бетонных, стальных и комбинирован-
ных мостов. Мы не ожидаем, что 
ваши инженеры немедленно поменя-
ют свои предпочтения. Тем не менее, 
преимуществами этого продукта уже 
пользуется ряд российских проектных 
компаний. 

— Как российский рынок принял 
новый продукт?

— Говорить о безусловной популяр-
ности нашего продукта еще рано — 
прошло совсем немного времени с 
момента его появления на рынке. Но 

мы видим положительные тенденции, 
связанные с объективной оценкой на-
шего продукта пользователями. 

RM Bridge — проверенное реше-
ние, позволяющее пользователям 
работать над проектами любой слож-
ности. Программное обеспечение яв-
ляется частью уникального решения 
для линейных, нелинейных, статиче-
ских и динамических задач для бетон-
ных, стальных, подвесных (вантовых 
и висячих) и арочных мостов, которые 
могут быть построены различными 
способами: с помощью продольной 
надвижки, консольного варианта, 
поэтапной сборки из готовых эле-
ментов и т. д. Возможность исполь-
зовать один программный инструмент 
для решения задач различного рода 
является большим преимуществом 
для инженеров-мостостроителей, по-
скольку избавляет их от необходимо-
сти осваивать несколько различных 
программных продуктов. 

— За счет чего достигается эко-
номия времени и прямых затрат?

— Bentley Systems предлагает 
инженерам-мостостроителям ком-
плексное решение, необходимое для 
разработки проектов в крайне сжатые 
сроки. В рамках идеологии BrIM (ин-
формационного моделирования мо-
стов) программа взаимодействует с 
набором приложений Bentley, начиная 
с программного обеспечения для мо-
делирования автомобильных и желез-
ных дорог и заканчивая последующим 
расчетом и проектированием с помо-
щью RM Bridge в 4D-пространстве. 
Все это позволяет достаточно быстро 
получать исчерпывающую информа-
цию по арматурным стержням, пред-
варительно напряженной арматуре и 
полную 3D-геометрию для деталиров-
ки стальных конструкций. Специали-
стам нетрудно понять, насколько это 
экономит время! 

Новаторское решение BrIM от 
Bentley — революционный подход 
на рынке мостостроения. Инженеры-
мостостроители могут использовать 
единые данные в течение всего жиз-
ненного цикла моста, что позволяет 
устранить влияние человеческого 
фактора и сэкономить время. Это 
приводит к существенному увеличе-

RM Bridge:  
Просто о сложном

Все в нашем мире 
подчиняется закону 
ускорения исторического 
времени. Технологии 
шагают вперед 
семимильными шагами. 
Модернизируется техника, 
и люди с каждым годом 
стремятся перемещаться 
из точки А в точку Б  
с наибольшей скоростью.  
В ряде стран реализуются 
проекты строительства 
высокоскоростных 
железнодорожных 
магистралей, возводятся 
крайне сложные мосты. 
Естественно, это ставит 
перед инженерами все 
новые, более сложные 
задачи, связанные  
с высокими скоростями, 
сложной архитектурой 
мостов, динамическим 
воздействием ветра. Для 
их решения специалисты 
используют современные 
программные продукты.
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нию стоимостных и временных по-
казателей возврата инвестиций не 
только для новых мостов, но и для 
проектов реконструкции. Информа-
ционная модель объединяет мосто-
вое сооружение с другими объектами 
инфраструктуры, например дорогами 
и развязками. Это позволяет инже-
нерам работать в единой среде без 
необходимости экспортировать и им-
портировать непараметрические дан-
ные, что устраняет большую часть 
ошибок, возникающих при интегра-
ции нескольких систем.

Для того чтобы еще раз продемон-
стрировать преимущества нашего 
продукта, мы приступили к реализа-
ции ряда пилотных проектов. 

Как я уже упоминала, RM Bridge 
подходит для разработки любого типа 
мостов. Для сложных конструкций ин-
женеру требуется проанализировать 
несколько вариантов и выбрать наи-
более надежный и экономически вы-
годный проект. В решении RM Bridge 
имеется уникальный инструмент для 
параметрического моделирования кон-
струкций. Конечно, любая геометриче-
ская параметризация выполняется в 
трехмерном пространстве и расширя-
ется на 4D-парметризацию в аналити-
ческой части. Такие преимущества уже 
в течение нескольких лет выделяют 
RM Bridge как наиболее мощное и эко-
номящее время пользователя средство 
в области мостостроения. 

Недавно была завершен технически 
сложный проект — виадук через до-
лину реки Коргу в Португалии. Впе-
чатляющий горный рельеф и глубокая 
долина, образованная рекой, сделали 
это сооружение необычным и привле-
кательным. Компания LCW Consult из 
Лиссабона, давний пользователь RM 
Bridge, осуществила успешное управ-
ление проектом — от моделирования 
до выполнения и сравнения нескольких 
вариантов расчетов с учетом эффекта 
больших прогибов. Как отметили спе-
циалисты компании, «благодаря RM 
Bridge и таким его инструментам, как 
AddCon и модуль CFD, нам удалось сэ-
кономить огромные объемы времени и 
денежных средств, что крайне важно 
на этапах проектирования и особенно 
строительства». 

Специалисты знают, как много раз-
личных проблем возникает при уско-
рении процесса передачи информа-
ции. Глобализация в корне изменила 
условия труда, позволив совместно 
работать над проектами участникам, 
находящимся в разных частях света. 

Одной из сложнейших задач, стоящих 
перед такой командой, является уда-
ленное управление данными.

Для ее решения требуется сложная 
система технического документообо-
рота и архива, такая как, к примеру, 
Bentley ProjectWise, позволяющая 
надежно защищать процесс передачи 
данных. Ее основные преимущества:

	консолидация всех данных проек-
та, независимо от места их хранения; 

	географическая привязка, в том 
числе в ручном режиме;

	интеграция с другими системами 
управления документооборотом на 
предприятии;

	понимание содержимого инже-
нерных данных и возможность отсле-
живания изменений.

— Какие изменения внесены в 
решение RM Bridge за последнее 
время? 

— RM Bridge был недавно полностью 
обновлен.Теперь он состоит лишь из 
семи модулей, базовый вариант может 
быть выбран в стартовой версии. Бо-
лее опытным пользователям мы пред-
лагаем «продвинутый» вариант, инте-
ресный инженерам-мостостроителям, 
которые работают над проектами 
сложных типов мостов или используют 
международные нормы и правила. 

Сложные проекты требуют нелиней-
ных вычислений, кроме того следует 
учитывать динамические эффекты. 
Для расчетов вантовых конструкций 
необходим встроенный инструмент 
для оптимизации последовательности 
натяжения вант. Нельзя забывать и 
об аэродинамике.

Большое внимание уделяется проек-
тированию мостов на высокоскоростных 
железнодорожных магистралях (ВСМ). 
Более 10 лет назад мы разработали 
эффективный инструмент Fast Rolling 
Stock. Он позволяет вычислять дина-
мическое поведение моста буквально 
за несколько минут, при условии нали-
чия стандартной расчетной модели для 
выполнения статического анализа. 

Аналитический подход позволяет 
осуществлять контроль колебаний 
и точек локализации резонансных 
интервалов при проезде высокоско-
ростного поезда. Такой инструмент 
способен существенно облегчить ин-
женерный труд, так как детальный 
анализ сведен здесь к минимуму. 

Данный модуль широко использо-
вался при проектировании мостов 
высокоскоростной железной дороги 
на Тайване, а также в рамках длив-
шегося несколько лет исследователь-

ского проекта для железнодорожного 
ведомства Австрии, в ходе которого 
проверялась способность мостов вы-
держивать нагрузки различных высо-
коскоростных поездов. 

— Вы говорите, что система по-
стоянно модернизируется. Расска-
жите, как это происходит? 

— В настоящее время — RM 
Bridge — программное решение, по-
зволяющее решить широкий спектр 
инженерных задач. Но таковым оно 
стало не сразу — этому предше-
ствовали 30 лет серьезной работы. 
Одним из важнейших компонентов 
нашего развития является обратная 
связь с пользователями. Мы прак-
тически всегда отвечаем на запросы, 
связанные с разработкой уникальных 
расчетов.

Например, при предварительном 
проектировании плавучего моста Со-
гнефьорд в Норвегии потребовалось 
учесть динамический удар при стол-
кновении конструкций с судном. Мы 
добавили расчет динамической на-
грузки специального вида и за корот-
кое время смогли получить результаты 
такого воздействия в RM Bridge.

— Получается, что RM Bridge яв-
ляется универсальным решением 
для мостовых сооружений...

— Высказывание справедливо, 
но программное обеспечение всего 
лишь инструмент в руках инженера. 
Это не волшебная палочка, которая 
делает за него всю работу. Любой 
программный продукт никогда не за-
менит человеческий мозг и опыт. RM 

Расчетная модель виадука через  
долину реки Коргу 
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пания предлагает комфортный на-
бор приложений, которые «понимают 
друг друга». Это выгодно конечному 
пользователю, которому достаточно 
взаимодействовать только с одним 
поставщиком программного обеспе-
чения, что позволяет ему экономить 
и время, и деньги.

— Насколько сложна работа с 
RM Bridge? Как организована под-
готовка специалистов? 

— RM Bridge, как специализиро-
ванное приложение для мостов, тре-
бует прохождения курса обучения с 
преподавателем. Но это не означает, 
что программу нельзя освоить само-
стоятельно. Однако наш долгосроч-
ный опыт показывает, что компании, 
заказавшие у нас курс профессио-
нального обучения, в дальнейшем 
эффективнее используют этот про-
дукт. 

Обучение для российских компа-
ний может быть организовано или 
на территории проектного института, 
или в учебном центре нашего партне-
ра компании «Ирисофт Инвест» — и 
проведено нашими русскоговорящими 
инженерами. 

Bentley Systems разработала не-
сколько образовательных программ, 
которые могут быть использованы 
любым вузом, в том числе и в Рос-
сии. Они практически бесплатны, на 
курсах рассматриваются сотни про-
дуктов, включая и RM Bridge. 

В конце апреля 2014 года в Санкт-
Петербургском университете путей 
сообщения проходила конференция, 
посвященная ВСМ. За месяц до это-
го RM Bridge начал изучать один из 
аспирантов, который и выступил с 
презентацией об этом решении и рас-
сказал о модуле Rolling Stock. Он от-
метил дружественность интерфейса 
и высокий уровень возможностей в 
области динамики, реализованные в 
RM Bridge. Это было настоящее при-
знание нашего приложения и пример 
его быстрого освоения.

Беседовал Илья Безручко

ООО «Ирисофт Инвест»  
Россия, г. Санкт-Петербург,

ул. Профессора Попова, д.  23, лит. М
Тел.: +7 (812) 325-43-35

www.irinvest.ru 

Bridge позволяет экономить массу 
времени, проверяет различные вари-
анты конструкции моста и предостав-
ляет достоверные результаты, кроме 
того, он обучает пользователей. Но 
только инженер-мостостроитель, ис-
пользуя собственные знания, может 
задавать направления действий про-
грамме. Он должен самостоятельно 
решать, что следует делать и что 
выбрать. Проверка и оценка резуль-
татов позволяет ему нарабатывать 
ценный опыт. 

— Какие программные продук-
ты вашей компании вы бы хотели 
еще отметить? 

— RM Bridge является частью 
Bentley Systems, предлагающей более 
трех сотен продуктов. RM Bridge мож-
но использовать совместно с прило-

жениями для автомобильных или же-
лезных дорог и предоставлять данные 
в виде 3D-модели для приложения по 
созданию эскизов или программы для 
деталировки железобетона.

Кроме того, мосты, естественно, 
сдаются в эксплуатацию, мы пред-
лагаем программное обеспечение, 
позволяющее организовать связь 
данных о состоянии мостовых кон-
струкций с программой выполнения 
осмотра и обслуживания.

В настоящее время общей практи-
кой контрактов (тендеров) является 
использование технологии BIM. Их 
участники должны уметь работать с 
программным обеспечением, вклю-
чающим в себя эту технологию.  
В данной области Bentley Systems 
далеко впереди конкурентов, ком-

Графики предельных расчетов ускорений, полученные с помощью программы 
Fast Rolling Stock

Мост Согнефьорд (Sognefjord) в Норвегии (визуализация)







О системах  
3D-нивелирования, 
спутниковой навигации,
компактности  
и миллиметровой точности

Лед тронулся, 
уважаемые читатели! 
Произошло то, о чем так 
долго мечтали дорожно-
строительные чиновники 
всех рангов, — 
инициативу внедрения 
инноваций наконец-
то взяли в свои руки 
непосредственные 
производители работ. 
И взяли  
не по принуждению,  
а исключительно  
по доброй воле.  
А иначе не выжить 
в усиливающейся 
с каждым часом 
конкурентной борьбе. 
Словно олимпийский 
девиз звучит актуальный 
отраслевой лозунг 
«Быстрее! Качественнее! 
Дешевле!». В него 
можно добавить и 
конкретный призыв к 
точному соблюдению 
проектных параметров 
при устройстве слоев 
дорожной одежды. 
Существенную помощь 
в воплощении этого 
пожелания в жизнь 
способны оказать 
современные системы 
3D-нивелирования, 
которые и стали основной 
темой заочного круглого 
стола нашего журнала.  
Его участники — 
представители тех самых 
дорожно-строительных 
компаний, взваливших 
на себя не самую 
дешевую инновационную 
ношу.   

Каким опытом ис-
пользования систем 
3D-нивелирования рас-
полагает ваша компа-
ния? Расскажите, осно-
вываясь на реальных 
примерах, как эти тех-
нологии повлияли на 
ход выполнения работ? 
Каких показателей по 
снижению стоимости 
работ и сокращению 
сроков их выполнения 
удалось достичь?

М.А. Чиликин:
— ЗАО «ВАД» использует 3D-

системы нивелирования с 2010 года. 
Применение этих технологий позво-
лило существенно повысить качество, 
увеличить темпы строительства, со-
кратить объем геодезических работ, 
достичь солидной экономии материа-
лов, значительно уменьшить влияние 
человеческого фактора и, как след-
ствие, снизить стоимость.  Сдача в 
срок одного из участков Приозерского 
шоссе и подъезда к аэропорту Пулко-
во была бы затруднительной без при-
менения на данных объектах техники, 
оснащенной 3D- и 2D-системами.

К.С. Сафронов:
— Наша фирма с марта 2013 

года сотрудничает с компанией Leica 
Geosystems. Первое оборудование к 
нам поступило в период реконструк-
ции автодороги М-4 «Дон» км 877 — 
км 907 (п.Тарасовский Ростов-
ской обл.). После установки Leica 
PowerGrade 3D на бульдозер и ав-
тогрейдер появилась возможность 
доведения до проектных отметок 

земляного полотна и щебеночного 
основания в ночное время суток, что 
существенно увеличило производи-
тельность работ. Сроки ввода в экс-
плуатацию объекта были предельно 
сжатыми.

Т.А. Гайнутдинов:
— ОАО «Каздорстрой» начиная с 

2011 года  ведет работы по строи-
тельству, реконструкции и ремонту 
автомобильных дорог с применением 
систем автоматического нивелиро-
вания. Первый опыт использования 
систем 3D-слежения за рабочим ор-
ганом механизма был связан с уста-
новкой на автогрейдер HBM системы 
3D-нивелирования на базе роботизи-
рованного тахеометра Leica. Данная 
производственная единица была ис-
пользована при выполнении работ по 
устройству  подстилающих слоев и 
слоев оснований дорожных одежд при 
строительстве автомобильной дороги 
«Сорочьи Горы — Шали» км 24 —  
км 40 в Республике Татарстан. Это по-
зволило существенно снизить время 
производства геодезических работ по 
разбивке отдельных конструктивных 
слоев, а также исключить из техноло-
гического процесса такой вид работ, 
как окончательная планировка по-
верхности, поскольку рабочий орган 
автогрейдера изначально настроен на 
проектную отметку верха отсыпаемо-
го слоя. 

В 2013 году был приобретен ана-
логичный комплект для дорожной 
фрезы Wirtgen W 210. Электронный 
вид проекта с данными по толщине 
фрезерования покрытия на любом 
участке автомобильной дороги позво-
ляет минимизировать геодезические 
разбивочные работы и в кратчайшие 
сроки фрезеровать покрытие.
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А.А. Филин: 
— ООО НППФ «Краснодаравтодор-

сервис» уже более 6 лет применяет 
системы 3D-нивелирования. 

Для контроля покрытия отече-
ственные дорожные строители 
сейчас чаще всего используют ко-
пировальные струны, натягиваемые 
вдоль всей трассы прохождения 
асфальта укладчика, либо геоде-
зические маячки для автогрейде-
ра и другой дорожно-строительной 
техники.  Этот метод широко рас-
пространен за счет его дешевизны, 
но при этом имеет ощутимые недо-
статки.

Современные системы 3D-ниве
лирования  позволяют не только 
устранять проблемы, связанные с ис-
пользованием струн и геодезических 
маячков, но и значительно повышать 
качество работ. Именно поэтому их 
популярность в мире стремитель-
но растет. Главная задача систе-
мы — направить работу дорожно-
строительной машины по заданному 
алгоритму, исключая тем самым из 
рабочего процесса ошибки, связан-
ные с человеческим фактором. 

В.В. Ланг: 
— Использованием систем 3D-

нивелирования наша компания зани-
мается с 2009 года (впервые — на 
строительстве автомобильного обхо-
да Ельца).

Данная технология позволяет уско-
рить процесс планировки поверхно-
стей, а также увеличить точность 

Т.А. Гайнутдинов, заместитель 
начальника производственно-

технического отдела  
ОАО «Каздорстрой»

В.В. Ланг, начальник маркшей-
дерской службы ФОАО «ХМДС» 

СУ-905 

высотных отметок до –1/+2 см 
и уклонов (чем меньше фракция ма-
териала, тем выше точность). Ис-
ключаются бугры и провалы между 
высотниками (как это было раньше), 
исключаются также и сами высотники. 
Из разбивочных работ требуется толь-
ко установка границ работ (слоев).

Но все это достигается только при 
наличии цифрового проекта и привя-
занных к нему надежно установлен-
ных пунктов ГРО (геодезическая раз-
бивочная основа — репера), каждый 
из которых имеет свои координаты и 
высоту. 

Показатели по снижению стоимо-
сти работ и  сокращению сроков бу-
дут заметны только при выполнении 
значительных объемов работ. 

В нашем случае — это исключе-
ние ошибок при производстве работ 
(отсутствие переделок), меньшее 
количество проходов при плани-
ровке, упрощение разбивочных ра-
бот и их высокая скорость, а также 
точность (теперь можно уделить 
больше времени контролю над про-
цессом).

Как вы оцениваете 
эффективность 3D-
систем в дорожном 
строительстве, какие 
перспективы  их при-
менения в России вы 
видите? Какие реко-
мендации вы бы дали 
фирмам, которые  
планируют оснащать 
данными системами 
свою технику?

К.С. Сафронов:
— Компании, которые инвести-

руют средства в системы 3D-ниве
лирования, добиваются двукратного 
увеличения эффективности строи-
тельных работ в связи с тем, что 
техника, оснащенная таким обору-
дованием, работает круглосуточно и 
при любой погоде. Также улучшается 
качество производства работ, соот-
ветствие техническим нормативам 
отметок и уклонов в поперечном и 
продольном направлениях.

М.А. Чиликин:
— Эффективность таких систем 

очень высока и только набирает обо-
роты в условиях российского рынка.
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Перспективы — такие же, как и 
во всем мире, высокие требования к 
качеству работ и темпы их производ-
ства не оставят выбора. Будущее — 
за 3D-технологиями.

Приобретение системы не решает 
всех проблем, связанных с произ-
водством. Необходим комплексный 
подход к реализации всех стадий 
проекта, начиная от геодезических 
изысканий, проектирования и соз-
дания цифровой модели, необходи-
мой для работы 3D-системы. На мой 
взгляд, только комплексный подход 
позволяет полноценно применять 
данные системы. 

Рекомендация одна — не бояться 
этого делать. 

 
Т.А. Гайнутдинов:
— Работу 3D-систем очень слож-

но переоценить, поскольку их пра-
вильное  использование ведет не 
только к ускорению темпов произ-
водства, но и к повышению качества 
работ. Высокоточная и чувствитель-
ная гидравлика с высокой степенью 
точности воспроизводит на местно-
сти проектные решения. В качестве 
рекомендации хотелось бы отметить, 
что переход на современные методы 
производства всех видов работ явля-
ется неотъемлемой частью роста ор-
ганизации, повышения ее репутации, 
при явной выгоде для самого пред-
приятия.

В.В. Ланг: 
— Эффективность бесспорна, рос-

сийские перспективы исключительно 
оптимистичны. 

Рекомендации таковы: мнение 
специалистов однозначно скло-
няется в пользу GPS (ГНСС) 3D-
нивелирования, основным плюсом 
которого является способность по-
крывать большую территорию строи-
тельных  работ (что особенно важно 
для линейных объектов). GPS-база 
также способна контролировать от 
одной до нескольких машин и меха-
низмов. Опять же не обойтись без 
3D-проекта и ГРО.

А.А. Филин: 
— С каждым годом требования 

заказчика к строительным органи-
зациям возрастают. Без использо-
вания систем 3D-нивелирования 
качественно уложить покрытие  ста-
новится все сложнее. Это вынуждает 
подрядчиков покупать и использовать 
системы 3D-нивелирования. 

Какую технику вы обору-
довали 3D-системами? 
Имеется ли опыт уста-
новки систем нивели-
рования на экскава-
торы, выполняющие 
работы по планировке 
откосов, развязок и вы-
емке грунта? 

М.А. Чиликин:
— На сегодняшний день 3D-

системами оборудовано четыре буль-
дозера, один экскаватор и два авто-
грейдера. 2D-системами — несколько 
экскаваторов и автогрейдеров. 

Да,  мы активно используем экс-
каваторы, оборудованные 2D- и 3D- 
системами машиноконтроля, для 
устройства и планировки откосов и 
устройства выемок.

Применение такой техники позволи-
ло существенно снизить трудозатраты 
и сроки производства данных видов 
работ, а также повысить точность и 
качество их выполнения.  

А.А. Филин: 
В нашей организации имеется  

4 единицы дорожно-строительной 
техники, оборудованной 3D-системой: 
автогрейдер, асфальтоукладчик, фре-
за и бульдозер.

 
Т.А. Гайнутдинов:
— На данный момент подобного 

опыта наша компания не имеет, но 
в текущем строительном сезоне в 
планы руководства входит оснащение 
как минимум одного экскаватора си-
стемой автоматического слежения за 
рабочим органом.

К.С. Сафронов:
— В 2013 году 3D-системами мы 

оборудовали следующие механизмы: 
автогрейдер, бульдозер и экскаватор, 
а в 2014-м поставили  на асфальто
укладчик систему с роботизированны-
ми тахеометрами.

В.В. Ланг: 
— Автогрейдер VOLVO с роботи-

зированным тахеометром Trimble ис-
пользуется для конечной планировки 
земляного полотна, а также устрой-
ства оснований из щебня. 

Бульдозер и экскаватор KOMATSU, 
оснащенные системой GPS (ГНСС) 
Topcon, занимаются отсыпкой земля-
ного полотна (первый), формирова-

М.А. Чиликин, начальник службы 
инженерного сопровождения про-

изводства ЗАО «ВАД» 

К.С. Сафронов, старший 
инженер-геодезист СУ— 872 

ОАО «Донаэродорстрой» 

А.А. Филин, начальник участка 
ООО НППФ «Краснодаравтодор-

сервис»
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нием и планировкой откосной части 
земляного полотна и кюветов (вто-
рой), хорошо зарекомендовав себя на 
высоких насыпях.

В настоящее время 
целый ряд производи-
телей геодезического 
оборудования (Leica, 
Topcon, Trimble и др.) 
предлагает дорожно-
строительным ком-
паниям системы 3D-
нивелирования. Каким 
оборудованием вы 
пользуетесь, на чем 
основан ваш выбор?

А.А. Филин: 
— В 2008 году наша компания пер-

вой в России испытала систему 3D-
нивелирования фирмы Leica. Участок 
для проведения работ был выбран, как 
нам казалось, не самый удачный: гор-
ная извилистая местность протяжен-
ностью 6 км. Но даже в таких сложных 
условиях демонстрация оборудования  
прошла успешно. С тех пор мы и ис-
пользуем продукцию компании Leica.

М.А. Чиликин:
— Topcon, Trimble и Leica, на мой 

взгляд, являются лидерами 3D-
технологий, мы применяем продук-
ты всех этих компаний, обладающие 
равнозначно высоким качеством и на-
дежностью. У каждого производителя 
есть свои плюсы и минусы. Это, на-
верное, то же самое, что сравнивать 
BMW и Mercedes. 

Почему выбираем разных произ-
водителей? Наверное, потому, что 
не хотим зацикливаться на чем-то 
одном. Лучше иметь возможность 
рационально использовать их наибо-
лее сильные стороны на различных 
объектах. Здоровая конкуренция еще 
никогда не была во вред.

В.В. Ланг: 
— Наш выбор (продукция ком-

паний Trimble и Topcon) обусловлен 
информацией, полученной от произ-
водителей, сравнением параметров 
и ценовой политики, а также опытом 
организаций, уже использующих дан-
ные технологии. 

Т.А. Гайнутдинов:
— В свое время при изучении 

предложений различных производи-

телей наш выбор сразу по несколь-
ким причинам пал на 3D-систему 
автоматического нивелирования на 
базе роботизированного тахеометра 
Leica. Во-первых, эта фирма являет-
ся крупнейшим мировым производи-
телем геодезического оборудования. 
Во-вторых, специфика условий про-
изводства работ вынудила отказаться 
от системы на базе GPS приемника в 
пользу роботизированного тахеоме-
тра. И наконец, в-третьих, это воз-
можность одновременного слежения 
за рабочим органом сразу нескольких 
различных механизмов при помощи 
всего одного прибора.

Как известно, вопрос 
подготовки кадров в 
нашей стране стоит 
наиболее остро. Какие 
требования сегодня 
предъявляются к маши-
нистам, обслуживаю-
щим дорожную технику, 
оснащенную  система-
ми 3D-нивелирования. 
Насколько подготов-
лены в этом вопросе 
выпускники профиль-
ных учебных заведе-
ний? Включает ли про-
грамма подготовки 
рабочих кадров зна-
комство с принципами 
работы с системой 3D-
нивелирования, уча-
ствуют ли  производите-
ли этого оборудования в 
учебном процессе?  

М.А. Чиликин:
— Вопрос подготовки кадров ни-

когда не вызывал у нас сложностей. 
Подготовкой исходных файлов для 
систем занимаются сотрудники служ-
бы инженерного сопровождения про-
изводства. Все это не является для 
нашей компании проблемой —  каж-
дый новый проект проходит у нас де-
тальную проработку. 

На сегодняшний день данная техно-
логия в полной мере не отображается 
в программах профильных учебных 
заведений. Но выход есть — при-
мерно за год вчерашний выпускник 
становится у нас высококвалифици-
рованным специалистом.

С машинистами ситуация обстоит 
немного иначе. Необходимо заинте-
ресовать специалистов «старой закал-
ки» очевидными для них плюсами — 
упрощением работы в темное вре-
мя суток, уменьшением времени на 
устройство конструктивного слоя либо 
откоса, отсутствием необходимости 
вглядываться в отметки и работать с 
открытой дверью.

Каждый год в нашей компании про-
водится плановое обучение ИТР, не-
сколько раз в год — машинистов, в 
том числе и за границей. Мы посто-
янно стараемся участвовать в семи-
нарах, презентациях и выставках, ор-
ганизуемых производителями систем 
в России и за рубежом.

А.А. Филин: 
— В индустриальном комплексе 

России строительная отрасль зани-
мает одно из ведущих мест. Наме-
тившийся  дефицит кадров вызван, 
с одной стороны, недостатком подго-
товленных специалистов общестрои-
тельных профессий, а с другой — 
тем, что далеко не все выпускники ву-
зов идут работать по специальности. 
Главным недостатком в сфере подго-
товки кадров как в системе высшего, 
так и профессионально-технического 
образования является отсутствие у 
выпускников практических навыков 
работы. О принципах работы систем 
3D-нивелирования они узнают только 
непосредственно на рабочих местах. 

Поставщики и производители орга-
низуют учебный процесс на строитель-
ных участках, в ходе него разбираются 
конкретные примеры из практики, тем 
самым достигается наибольший эф-
фект от обучения. Самое главное — 
все это происходит без отрыва от про-
изводства. 

В.В. Ланг: 
— К машинистам предъявляются 

самые высокие требования, их обу-
чение происходит в основном по ходу 
работ. Кто больше всего подходит для 
этого? Люди, интересующиеся чем-
то новым, обладающие достаточным 
опытом эксплуатации различной тех-
ники.  

Выпускники профильных учебных 
заведений имеют общее (иногда 
очень общее) представление о систе-
мах 3D-нивелирования. Производите-
ли этого оборудования активно уча-
ствуют в учебном процессе, помогают 
в решении возникающих в процессе 
эксплуатации вопросов.
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К.С. Сафронов:
— К сожалению, образование в 

нашей стране хромает. Выпускники 
учебных заведений, как правило, при-
ходят на работу, имея поверхностные 
знания о системах 3D-управления 
строительной техникой. Но благодаря 
сотрудникам фирм-производителей 
проводится обучение специалистов 
(инженеров-геодезистов, мастеров 
СМР, операторов). Главное — не бо-
яться внедрения чего-то нового.

Т.А. Гайнутдинов:
— Несомненно, уровень подготовки 

выпускников учебных заведений далек 
от реалий производственных процес-
сов. Но теоретическая база, заклады-
ваемая в период учебы, позволяет до-
вольно быстро адаптировать молодых 
специалистов к конкретным условиям 
строительства. Своевременное повы-
шение квалификации абсолютно всех 
работников ОАО «Каздорстрой» явля-
ется гарантом безболезненного пере-
хода на более современные способы 
выполнения работ. 

Говоря о готовности компаний-
производителей к обучению со-
трудников, можно отметить,  что на 
сегодняшний день их абсолютное 
большинство предлагает не только 
бесплатное начальное обучение при 
установке оборудования, но и тех-
ническое сопровождение его пра-
вильной эксплуатации. Специалисты  
готовы ответить на любой вопрос, 
возникающий непосредственно в про-
цессе производства работ.

Назовите преимуще-
ства или недостатки 
3D-систем (если воз-
можно, сравнивая обо-
рудование разных ма-
рок). Какие пожелания 
вы бы адресовали про-
изводителям?

К.С. Сафронов:
— Основные преимущества 3D-

систем управления строительной тех-
ники:

	быстрое и точное выполнение 
строительных работ;

	простота в установке оборудова-
ния;

	снижение влияния человеческого 
фактора;

	минимальный объем геодезиче-
ских разбивочных работ;

	точное отслеживание положения 
рабочих органов дорожно-строитель
ной техники;

	снижение трудоемкости процесса 
производства работ (особенно при 
устройстве асфальтобетонных осно-
ваний и покрытий);

	повышение конкурентоспособности 
внедривших эти системы организаций в 
борьбе за самые выгодные контракты.

М.А. Чиликин:
— К главным недостаткам следует 

отнести нестабильную работу GSM-
связи на территории России (что, 
впрочем, не является недоработкой 
производителей). А на самом деле 
хотелось бы иметь полную совме-
стимость 3D-систем и программного 
обеспечения разных производителей. 
Пожелание всем компаниям — необ-
ходима функция удержания уклона и 
возможность работы на бульдозерах с 
поворотным отвалом.

А в остальном — нужно ждать ново-
го витка в развитии GNSS-технологий, 
а именно — повышения до миллиме-
тровой точности по высоте. 

А.А. Филин: 
— Не могу провести сравнительный 

анализ систем 3D-нивелирования Leica 
с оборудованием других производите-
лей, так как пользуюсь оборудованием 
только вышеназванной компании.

Что же касается фирмы Leica, то 
она дорожит своей репутацией, це-
нит своих  потребителей.  Все сбои 

и ошибки при работе с системой 
3D-нивелирования  фиксируются и в 
кратчайшие сроки устраняются.

Т.А. Гайнутдинов:
— На мой взгляд, основным не-

достатком систем 3D-нивелирования 
является невозможность быстрого 
редактирования машинистом (или 
производителем работ) проектной по-
верхности непосредственно в своем 
механизме. Такая необходимость ча-
сто возникает, когда проектные дан-
ные оказываются ошибочными или не 
совпадают с фактическими.

В.В. Ланг: 
— О преимуществах уже было ска-

зано выше.
Из минусов: слабая надежность 

кабельных соединений, которые, под-
вергаясь динамическим нагрузкам в 
ходе работ, теряют контакт.

Из пожеланий: необходимо обяза-
тельное ТО (техническое обслужива-
ние), которое включало бы проверку 
(поверку) системы, устранение непо-
ладок, замену неработающих узлов 
и агрегатов (хотя бы раз в год), что 
исключало бы поломки в активный 
строительный сезон.

Производители! Двигайтесь в том 
же направлении, делайте систему бо-
лее надежной, компактной, снижайте 
ее вес и стоимость!

Подготовили Илья Безручко  
и Валерий Чекалин
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С
пору нет, мост действитель-
но имеет ряд преимуществ, 
но из всех искусственных 
сооружений именно он 
является наиболее уязви-

мым как для природных катаклизмов 
(ураганы, тайфуны, землетрясения, 
ледоходы), так и для террористи-
ческих атак или локальных военных 
конфликтов. Отталкиваясь от вы-
шеназванных факторов, необходимо 
проводить дальнейшее сравнение 
между мостовым или тоннельным 
переходами в Керчи.

Первая попытка
О необходимости транспортной 

переправы через Керченский про-
лив задумались достаточно давно. 
И не только задумались. Строи-
тельные работы с учетом значимо-
сти этого сооружения начались еще 
во время Второй мировой войны. 
Об этом подробно описано в статье 
М.С. Руденко «Мост через Керчен-
ский пролив» в журнале «Транспорт-
ное строительство» (№6, 1991  г.) 

Мост (общая протяженность 4452 м) 
находился севернее Керчи, имел бо-
лее 100 пролетов длиной 13,6  м и 
27,3 м, а в русловой части — четыре 
горизонтально-поворотных пролета 
(2 × 55+2 × 27) для пропуска судов. 
Строительство в основном было за-
кончено осенью 1944 года, 3 ноября 
по нему от станции Крым до станции 
Кавказ прошел первый поезд. После 
Ялтинской конференции руководи-
телей государств антигитлеровской 

коалиции в феврале 1945 года по 
мосту в том же направлении про-
следовал особо охраняемый поезд. 
Но уже через несколько дней,18– 
20 февраля, произошло разрушение 
части моста ледоходом. Ледяные 
поля под действием ветра и тече-
ния надвинулись на мост со стороны 
Азовского моря, и под их давлением 
были разрушены 15 промежуточных 
пролетов, большинство пролетных 
строений упали. После этой «ледо-

Керченский тоннель:  
залог безопасности Крыма

Дежавю (фр. déjà vu)! Практически сразу после слов 
Президента России Владимира Путина о необходимости 
строительства транспортной переправы через Керченский 
пролив опять возобновились споры между «лириками и 
физиками» о том, какая переправа нужна Крыму — в виде 
моста или тоннеля. И тут снова «всяк кулик свое болото 
хвалит». Мостовики отстаивают идею мостового перехода — 
красиво, эстетично, эффектно, зрелищно, недорого (по их 
мнению), а тоннельщики возражают им и противопоставляют 
свой вариант — тоннель как самое надежное, защищенное  
и долговечное из искусственных сооружений. 
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Предложенные варианты расположения мостового перехода через Керченский 
пролив

вой» аварии попытки строительства 
моста через Керченский пролив, как 
в высоком уровне, так и с разводным 
пролетом, долгие годы не предприни-
мались руководством страны. Только 
после распада СССР и образова-
ния отдельных государств России и 
Украины возобновились разговоры о 
необходимости этой переправы, при-
чем как для железнодорожного, так 
и для автомобильного транспорта. 
Предлагалось много различных ва-
риантов и мостовых, и тоннельных, 
но межгосударственное решение так 
и не было принято.

Местоположение 
Керченский пролив соединяет Чер-

ное и Азовское моря и обеспечивает 
сообщение между ними. С востока он 
ограничен Таманским, а с запада — 
Керченским полуостровами. Протя-
женность пролива около 25 км, ши-
рина от 4,5  км в северной части, в 
районе косы Чушка, и до 16 км к югу, 
в районе острова-косы Тузла. Глуби-
на — от 5 до 8 м в северной части, 
и от 3 до 6 м — в южной. 

Движение морских судов между 
Черным и Азовским морями осу-
ществляется по Керчь-Еникальскому 
судоходному морскому каналу (ис-
кусственному углублению в дне про-
лива) глубиной 8–10  м и шириной 
120  м, расположенному пример-
но в 2,5  км от крымского берега. 
По проливу проходят крупнотоннаж-
ные суда длиной 150–240  м и вы-
сотой над уровнем воды до 50 м, а 
также платформы для бурения сква-
жин на нефть и газ на шельфе морей 
высотой до 94 м. Общее количество 
проходящих по проливу судов в год — 
свыше 21 тыс., в том числе более 
500 крупнотоннажных.

Таманский полуостров пред-
ставляет собой холмистую рав-
нину, слабо наклоненную к морю, 
с грядами в центральной части. 
Береговая линия полуострова из-
резана заливами и лиманами. 
Керченский полуостров характе-
ризуется холмистым рельефом, 
сформированным узкими холмами, 
грядами, разделенными пологими 
понижениями различной площади. 
Склоны холмов и гряд имеют кру-
тизну 10–35°. Берега Керченско-
го пролива частично низменные 
и заболоченные, с песчаными ко-
сами (Чушка, Тузла), местами об-
рывисты и скалисты. Водообмен 

через пролив обусловлен в основ-
ном ветрами и стоком вод Азов-
ского моря. Уровень воды зависит 
от многих факторов, главными из 
которых являются колебания уров-
ней Черного и Азовского морей, 
в основном вследствие ветрового 
нагона и сгона. Годовая амплитуда 
колебаний уровней воды — от 35 
до 97  см. Максимальная скорость 
течения воды составляет 0,98 м/с. 
Лед в проливе появляется еже-
годно. В основном его приносят из 
Азовского моря северо-восточные 
ветра.

Штормовое предупреждение
В проливе периодически наблю-

даются штормы большой силы, 
особенно зимой. Последний шторм 
11 октября 2007 года послужил 
причиной затопления нескольких 
судов с попаданием в воду нефти 
и серы, что привело к серьезным 
экологическим загрязнением по-
бережья Крымского полуострова. 
Среднегодовая скорость ветра над 
Керченским проливом, по наблю-
дениям метеостанции, колеблется 
в пределах 4–8  м/с. Наибольшей 
скоростью в течение года обладают 
северо-восточные и восточные ве-
тры. Максимальная скорость (свыше 
40 м/с) была зафиксирована в сен-
тябре 1956 года при северном ветре. 
Нередко она достигает 28 м/с при ве-

трах восточного и северо-восточного 
направлений.

Геологические особенности
По имеющимся данным, Керчен-

ский пролив расположен в районе 
высокой сейсмической активности. 
Интенсивность сейсмического воз-
действия в районе пересечения про-
лива достигает 9 баллов при 1% 
вероятности превышения. Характер-
ной особенностью геологического 
строения участка в районе перехода 
является сравнительно высокое за-
легание кровли коренных глинистых 
пород вблизи Крымского берега 
пролива и их резкое понижение до 
глубины 50  м в восточной части 
пролива. Выше коренных пород ле-
жат очень слабые илистые грунты.

Мостовые варианты 
С момента возвращения Крыма в 

состав Российской Федерации во-
прос строительства переправы на-
полнился новым актуальным смыс-
лом. На обсуждение были выдвинуты 
ранее сформулированные варианты 
мостового перехода, в которых, од-
нако, не учтены новые реалии в ча-
сти ухудшения международных отно-
шений и увеличения потенциальных 
террористических угроз. 

В последние годы было рассмотре-
но достаточно большое количество 
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Таблица 1 
Ориентировочные технико-экономические показатели мостового перехода

Наименование показателей
Ед. 
изм

Варианты

Северный Жуковский Еникальский Тузлинский

Длина мостового перехода м 10 250 5 670 6 300 11 700

Подходы:
железнодорожный
автодорожный

км
км

24/86
49/40

13/94
46/79

5/93
46/89

36/83
38/45

Металл пролетных строений тыс. т 160 114 127 183

Железобетон и бетон тыс. м3 695 496 550 790

Стоимость строительства:
мостовой переход
подходы
объекты инфраструктуры

млн $
943,6
422,0
150,0

693,1
579,0
150,0

746,1
570,0
150,0

1077,08
407,0
150,0

Площадь занимаемых земель тыс. га 108 116 112 102

Сроки строительства год 6 6 6 6

схем расположения мостового пере-
хода. Основными и наиболее прора-
ботанными среди них являются сле-
дующие:

	Северный (в районе мыса Фо-
нарь на выходе пролива в Азовское 
море);

	Жуковский (в районе существую-
щей паромной переправы);

	Еникальский (южнее паромной 
переправы, между мысом Ени-Кале и 
южной оконечностью косы Чушка);

	Тузлинский (в районе старой кре-
пости, южнее мыса Ак-Бурун Белый 
на косу Тузла).

Технико-экономические показатели 
предложенных вариантов мостового 
перехода (по данным института «Ги-
простроймост») приведены в табл. 1.

По мнению мостовиков, основан-
ном на технико-экономическом срав-
нении схем расположения мостового 
перехода, для всех из них величина 
судоходного пролета моста должна 
составлять не менее 320 м (до 500 м 
на Керчь-Еникальском морском судо-
ходном канале). При этом серьезным 
недостатком Северного варианта яв-
ляется возможность навала на мост 
крупногабаритных ледовых полей из 
Азовского моря, вероятность заку-
порки пролива льдом. 

Эта же проблема, хотя и в меньшей 
степени, характерна и для Жуковско-
го и Еникальского вариантов, кроме 
того, первый из них проходит через 
резкий перелом Керчь-Еникальского 
морского канала, что неприемлемо 

по условиям судоходства. Низкие бе-
рега и расположенные на крымском 
берегу населенные пункты Жуковка, 
Опасное и Синягино затрудняют под-
ход к мосту с габаритом под ним бо-
лее 50 м, что также следует отнести 
к минусам Жуковского и Еникальско-
го вариантов. Недостатком послед-
него также является выход на южную 
оконечность косы Чушка, за которой 
находится большая акватория Таман-
ского залива. 

Для Тузлинского варианта харак-
терно прохождение над точкой пере-
лома Керчь-Еникальского морского 
канала, рядом с перегрузочным рей-
дом порта Керчь. В свою очередь, 
его преимущество — высокий крым-
ский берег (почти вровень с мостом, 
нет необходимости в подъеме на 
него). Это позволит уменьшить дли-
ну переправы, хотя здесь, возможно, 
потребуется увеличение величины 
судоходного пролета. 

Предварительное сравнение ва-
риантов расположения моста через 
Керченский пролив по ситуационным 
условиям и условиям судоходства по-
казывает преимущество Тузлинской 
схемы, расположенной в наиболее 
узком месте пролива, где судоход-
ство с крымской стороны ограничено 
высоким крутым берегом, а с кав-
казской стороны — мелководьем и 
островом-косой Тузла. К дальнейшей 
проработке в первую очередь реко-
мендуется принять именно этот ва-
риант.

Три схемы 
Предлагаемые схемы расположе-

ния тоннельного перехода близки к 
мостовым. Первый вариант (Север-
ный) предполагает наличие створа 
от мыса Фонарь в сторону поселка 
Ильич. Протяженность трассы по пря-
мой — около 10 км. С учетом глуби-
ны заложения тоннеля и допустимых 
уклонов для железнодорожного и 
автомобильного транспортов дли-
на перехода может составить около 
12 км. Второй вариант — Жуковский, 
по аналогии с мостовым, находит-
ся в створе существующей паром-
ной переправы от поселка Жуковка 
на крымском берегу в направлении 
косы Чушка на Таманском полуо-
строве. Длина трассы по прямой — 
5  км, с учетом заглубления тоннеля 
протяженность трассы составит около 
7  км. Третий вариант (Жуковский II) 
предполагает строительство тонне-
ля от поселка Жуковка в сторону на-
селенного пункта Береговой. Длина 
трассы по прямой 12,7 км, а с учетом 
тоннельных уклонов — около 15 км. 
Все предложенные тоннельные вари-
анты конкурентоспособны (по сравне-
нию с мостовыми) как по стоимости, 
так и по срокам строительства.

Тоннельные преимущества 
Построенный 70 лет назад мост, 

не просуществовав и года, был раз-
рушен природным катаклизмом, до-
казав тем самым свою уязвимость. 
Есть и другие существенные доводы 
в пользу тоннельного варианта (см. 
табл.  2), наиболее важными среди 
которых являются стоимость и сроки 
строительства, безопасность судо-
ходства, природные условия, эколо-
гичность, технологичность и долго-
вечность. Сомнения возникают лишь 
в отношении стоимости — обычно 
мост дешевле тоннеля. Но в конкрет-
ном случае с совмещенным (желез-
нодорожным и автодорожным) мо-
стом высотой пролетного строения 
более 60 м и глубиной свай для опор 
более 55  м стоимость тоннеля мо-
жет оказаться если не меньше, то и 
не значительно больше — на сопо-
ставимом уровне. Впрочем, расчеты 
покажут. Однако в случае сравнения 
типа транспортного перехода через 
Керченский пролив главным крите-
рием должна служить безопасность 
объекта — как основа стратегиче-
ской безопасности Крыма.
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№ Критерии Мост Тоннель Примечание

1 Стоимость + —
Неоднозначно, зависит 
от локальных условий

2 Сроки строительства — +
Неоднозначно, зависит 
от локальных условий

3 Стратегическая безопасность — + Безвариантно
4 Безопасность судоходства — + Безвариантно
5 Погодные условия — + Безвариантно
6 Экологичность — + Безвариантно
7 Технологичность — + Скорее да
8 Долговечность — + Скорее да

Предлагаемые варианты расположения тоннельного перехода через Керчен-
ский пролив

Таблица 2 
Основные критерии сравнения мостового и тоннельного вариантов

Стоимость 
Ориентировочная предполагаемая 

стоимость сооружения двухуровне-
вого тоннеля для железнодорожного 
и автодорожного транспорта от пор-
тала до портала может составить от 
1,8 млрд (для тоннеля длиной 7 км) 
до 2,9 млрд евро (12 км). Это сопо-
ставимо со стоимостью строительства 
моста аналогичной протяженности. 

Например, стоимость строительства 
моста на о. Русский через пролив Бос-
фор Восточный общей длиной 1885 м 
составила около 1 млрд евро, при этом 
мост был построен за 4 года (2008–
2012). При сравнении стоимости сле-
дует учитывать то обстоятельство, что 
дальневосточный мост является сугубо 
автодорожным. Другими словами, со-
вмещенный мостовой переход теоре-
тически может оказаться даже дороже 
тоннеля. Однако это утверждение тре-
бует более детальной проработки. 

Другой пример: проектируемый в 
настоящее время автодорожный мост 
длиной около 3,2  км через р. Лена 
в районе Якутска будет стоить, со-
гласно концессионному соглашению, 
40,25  млрд руб. в ценах I квартала 
2013 года. 

Для сравнения: стоимость Орловско-
го двухуровневого тоннеля в Санкт-
Петербурге с тремя полосами движения 
в каждом направлении и общей длиной 
(включая съезды) около 4  км после 
заключения государственной экспер-
тизы на проект составила 68,8  млрд 
руб. (в ценах II квартала 2010 года). 
При этом подрусловая часть тоннеля 
длиной 1 км, которую предполагалось 
построить с помощью уникального тон-
нелепроходческого механизированно-
го комплекса, оценивалась всего лишь 
в 12 млрд руб., включая стартовый и 
приемный котлованы.

Стоимость планируемого двухуров-
невого тоннеля в Турции через пролив 
Босфор длиной 5,4 км с двумя полоса-
ми движения транспорта в каждом на-
правлении составляет 1,4  млрд долл. 
США (или порядка 56 млрд руб.) в це-
нах IV квартала 2013 года. 

Исходя из этого, надеюсь, можно 
предположить, что стоимость тонне-
ля через Керченский пролив будет 
сопоставима со стоимостью анало-
гичного мостового перехода.

Сроки 
При прочих равных условиях срок 

строительства тоннеля может ока-

заться меньшим, чем у моста. Так, 
тоннель диаметром 19,3 м и длиной 
7  км щитовым способом (подобный 
щит уже разработан и его примене-
ние намечалось для строительства 
Орловского тоннеля) может быть 
сооружен за 4,5–5 лет (при скоро-
сти проходки одним щитовым ком-
плексом 4,4  м/сут, или 2 кольца). 
Для сооружения аналогичного моста 
при прочих равных условиях пона-
добится около 6–7 лет. Учитывая 
сложность геологических условий, 
особенно в зоне фарватера, при мо-
стовом варианте возникнет необхо-
димость сооружения свай глубиной 
не менее 50 м для пилонов высотой 
более 80 м, что не позволит никоим 
образом сократить сроки. Так, пред-
полагаемый срок строительства вы-
шеупомянутого моста через р. Лена, 
по имеющимся данным, составит не 
менее 5 лет.

Технологичность
Тоннельный вариант, безусловно, 

является более технологичным. Еди-
ножды определив диаметр тоннеля, 
толщину и другие параметры обделки, 
весь проект реализуется из стандар-
тизированных элементов ограничен-
ной номенклатуры. В случае мосто-
вого перехода номенклатура изделий 
может оказаться значительно шире, 
а методы строительства разнообраз-
нее, что, несомненно, скажется на 
темпах и надежности работ.

Судоходство 
Безопасность судоходства (морепла-

вания) в принципе не обсуждается, так 
как при тоннельном варианте оно не 
затрагивается вообще. В процессе экс-
плуатации мостового перехода это мо-
жет стать чувствительной проблемой.
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Один двухъярусный тоннель внешним диаметром 18,65 м Один двухъярусный тоннель внешним диаметром 16 м

Погода
Погодные условия практически 

не будут сказываться на сроках и 
стоимости сооружения тоннеля, 
тогда как при принятии решения о 
строительстве любого мостового 
варианта климатические условия в 
виде ветров, штормов, ледоходов, 
оползней и т. п. могут значительно 
повлиять на сроки и, соответствен-
но, стоимость работ, особенно в 
подрусловой части.

Стратегическая безопасность
Среди всех инженерных соору-

жений тоннели являются наиболее 
безопасными с точки зрения возник-
новения различных угроз, включая 
природные катаклизмы и возможные 
террористические атаки. Тоннель, 
кроме порталов, не имеет никаких 
других подходов, не виден на рас-
стоянии, защищен сверху толщей 
воды и породы. Как любое подзем-
ное сооружение, он имеет большую 
надежность при любых сейсмиче-
ских воздействиях благодаря взаи-
модействию с окружающей породой. 
Изнутри тоннель защищен от пожара 
и взрыва своими собственными кон-
струкциями.

Экологичность
В отличие от моста, тоннель прак-

тически не оказывает никакого вред-
ного воздействия на окружающую 

среду. Выемка породы производится 
в замкнутом пространстве. Извле-
ченный грунт практически в полном 
объеме транспортируется на зара-
нее определенный полигон, где он и 
складируется. Сооружение тоннеля 
не предполагает проведения каких-
либо работ в воде, следовательно, 
отсутствует негативное влияние на 
водную среду и рыбное хозяйство. 
При мостовом варианте будет наблю-
даться значительное воздействие на 
воздушную (пыль, разносимая ве-
тром) и водную среды.

Надежность
Одним из основных параметров 

надежности является долговечность 
объекта/конструкции. В соответствии 
с существующими отечественными и 
зарубежными стандартами долговеч-
ность таких инженерных сооружений, 
как мост или тоннель, должна состав-
лять не менее 100 лет (по европей-
ским нормам — не менее 120 лет). 

Долговечность любых сооружений 
обеспечивается правильным вы-
бором конструктивных материалов 
с длительным сроком службы, обе-
спечением гарантированных условий 
их работы и регламентом профилак-
тического обслуживания и ремонта 
узлов и конструктивных элементов. 
В этой связи совершенно очевидным 
фактом является пониженная надеж-
ность мостов по сравнению с тоннеля-
ми. Многие мостовые элементы выпол-
няются из металла и требуют надежной 

гидроизоляции, защищающей эти эле-
менты от агрессивного воздействия 
среды, главным образом от коррозии. 
Все известные антикоррозионные ме-
тоды не являются достаточно долговеч-
ными, защитное покрытие конструкций 
зачастую разрушается уже при транс-
портировке, хранении или монтаже. 
Именно поэтому затраты на содержа-
ние любого моста всегда остаются вы-
сокими. У тоннелей — обратная карти-
на. Стоимость их строительства может 
быть и выше, но эксплуатация практи-
чески всегда обходится дешевле. Тому 
пример практически все тоннели метро 
в мире. Современные тоннели строятся 
из высокопрочного непроницаемого бе-
тона и практически не имеют металли-
ческих элементов.

Таким образом, после сравнения 
мостового и тоннельного вариантов 
перехода через Керченский пролив 
можно сделать однозначный вывод в 
пользу тоннеля.

Варианты конструктивных 
решений тоннеля

Нашим коллективом разработаны три 
нижеследующих конструктивных реше-
ния тоннеля через Керченский пролив.

1. Один двухъярусный тоннель 
внешним диаметром 18,65 м с раз-
мещением трех полос шириной по 
3,65  м для автомобильного транс-
порта на верхнем уровне и двух пу-
тей железнодорожного транспорта на 
нижнем уровне. Вариант проработан с 
соблюдением всех необходимых габа-

ДОРОГИ. Инновации в строительстве. Май/2014

50Проектирование проектирование



Два двухъярусных тоннеля внешним диаметром 15,2 м

Подводный тоннель Сейкан (Seikan) в Японии

Подводный Евротоннель под проливом Ла-Манш (Channel Tunnel)

ритов для обоих видов транспорта и 
предусматривает возможность пере-
хода пассажиров с одного уровня на 
другой для их эвакуации при любых 
чрезвычайных ситуациях.

2. Один двухъярусный тоннель 
внешним диаметром 16 м с размеще-
нием двух полос шириной по 3,65 м 
и разделительного барьера между 
ними для автомобильного транспорта 
и одного пути для железнодорожного 
транспорта в нижнем уровне. Вариант 
также предусматривает возможную 
эвакуацию пассажиров путем их пере-
хода с одного на другой уровень.

3. Два двухъярусных тоннеля внеш-
ним диаметром 15,2  м каждый с 
размещением на верхнем уровне в 
обоих тоннелях двух полос шириной 
3,65 м для автомобильного транспор-
та и одного пути железнодорожного 
транспорта на нижнем уровне. В этом 
варианте для эвакуации пассажиров 
через каждые 150 м между тоннеля-
ми предусмотрены штольни-сбойки. 
Аналогичный вариант успешно при-
менен в Шанхае (Китай), в известном 
тоннельном переходе через р. Янцзы 
(The Shanghai Yangtze river tunnel).

Тоннели-аналоги
В качестве примеров аналогичных 

тоннельных решений можно приве-
сти следующие построенные либо 
находящиеся на разных стадиях про-
ектирования тоннели:

	подводный тоннель Сейкан (Seikan) 
в Японии протяженностью 53,85  км, 
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построенный в 1988 году на глубине 
около 240 м от поверхности воды;

	подводный Евротоннель под про-
ливом Ла-Манш (Channel tunnel). Про-
тяженность — 50,5 км, введен в экс-
плуатацию в 1994 году;

	Афро-европейский тоннель под 
проливом Гибралтар (предполагаемая 
длина 38,7  км, находится в стадии 
проектирования);

	Азиатско-европейский двухъя-
русный автомобильный тоннель дли-
ной 5,4  км под проливом Босфор, 
находящийся в стадии финансового 
закрытия;

	Орловский двухъярусный автодо-
рожный городской тоннель общей про-
тяженностью около 6 км под р. Нева в 
Санкт-Петербурге. В 2010 году одо-
брен Государственной экспертизой для 
строительства (финансовое закрытие 
не состоялось);

	подводные тоннели в Великобри-
тании, находящиеся на различных ста-
диях проектирования. 

Данные примеры построенных и про-
ектируемых тоннелей позволяют сфор-
мулировать два важнейших вывода:

	практически все западные страны 
при пересечении крупных водных пре-
град при сравнении мостовых и тон-
нельных вариантов отдают предпочте-
ние различным видам тоннельных 
переходов. Во многих случаях мостовые 
варианты даже не рассматриваются;

 в настоящее время накоплен зна-
чительный успешный опыт проектиро-
вания и строительства подводных тон-
нелей (как автомобильных, так и 
железнодорожных) в различных 
инженерно-геологических условиях, 
создано уникальное тоннелепроход-
ческое оборудование, имеются хоро-
шо обученные инженерно-технические 
и рабочие кадры для проведения по-
добных работ.

Вышеизложенное позволяет сде-
лать вывод о неоспоримых преиму-
ществах тоннельного варианта, но при 
этом, безусловно, необходимо при-
знать, что сооружение транспортного 
перехода через Керченский пролив 
по ситуационным, климатическим, 
инженерно-геологическим, сейсми-
ческим и прочим условиям является 
сложной технической проблемой. 

М.Е. Рыжевский, к.т.н., генеральный  
директор ООО «ПЛАТО Инжиниринг», 

лауреат премии  
Ленинского комсомола в области 

науки и техники, заслуженный  
изобретатель СССР

Азиатско-европейский двухъярусный автомобильный тоннель  
под проливом Босфор

Планы строительства подводных тоннелей в Великобритании
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UniBatch

UniBatch 260 т/ч.

Новая установка UniBatch производительностью от 80 до 340 т/ч устанав-
ливает новые стандарты для производства смесей. С технологической 
точки зрения эта установка самого современного уровня и обладает 
всеми характеристиками настоящих и будущих концепций оборудования. 
Смесительная установка циклического действия UniBatch оптимизирова-
на с точки зрения износа и обладает превосходным доступом к узлам для 
технического обслуживания. Имея изящные размеры и основные части, 
предназначенные для высоких нагрузок, она является супер-атлетом 
среди установок циклического действия.

Подробная информация по уплотнительной технике, смесительным уста-
новкам и асфальтоукладчикам на сайте www.ammann-group.com Посетите наш стенд F-1/3

Открытая площадка



Крымский переход:  
осталось два варианта

Работы уже ведутся. На суше, на воде и в кабинетах. 
Государственная компания «Автодор» приступила  
к реализации уникального проекта — строительству 
мостового перехода через Керченский пролив. Сам проект 
еще не утвержден, но варианты уже прорабатываются.

История
Возможности осуществления же-

лезнодорожной связи Кавказа и Кры-
ма через Керченский пролив рассма-
тривались еще в начале XX века. Так, 
в период 1903–1917 годов из четы-
рех вариантов к дальнейшему проек-
тированию был рекомендован южный  
(с использованием косы Тузла )  — 
мост общей длиной 1300 м по схеме 
5 × 109 + 52 + 7 × 109 с подмосто-
вым габаритом 8 м и разводным сред-
ним пролетом подъемной системы. 

В 1944 году в военных целях был 
сооружен временный однопутный 
низководный железнодорожный мост 
(9,2 м от уровня моря до головки рель-
са) в створе Жуковка — коса Чушка. 
Схема моста — 63 × 28,6 + 2 × 55 + 
+ 2 ×  29,8 + 48 × 28,6 с разводны-
ми средними пролетами поворотной 
системы. По недостроенному мосту 
было открыто движение поездов, но 
зимой 1944–1945 годов опоры не 
выдержали напора дрейфующих ле-
довых полей, и мост был разрушен. 

В 1949 году Мостранспроектом 
был разработан проект постоянного 
совмещенного моста (двухпутного 
железнодорожного и двухполосного 
автодорожного по верхнему ярусу) че-

рез Керченский пролив (в створе Ени-
кале — коса Чушка с подмостовым 
габаритом над судоходным каналом 
40 м), но реализован он так и не был. 
В 1954 году была открыта паромная 
переправа для перевозки автомоби-
лей и железнодорожных вагонов.

В 2001-м по инициативе правитель-
ства Москвы были выполнены пред-
проектные работы по строительству 
совмещенного транспортного пере-
хода (автомобильного и железнодо-
рожного). Несмотря на отсутствие в 
тот период обоснованных данных о 
расчетной интенсивности движения 
автотранспорта и расчетных объе-
мах перевозок железнодорожным 
транспортом, был принят габарит 
мостового перехода под четыре по-
лосы автомобильного движения (ав-
томобильная дорога 1-й технической 
категории) и два железнодорожных 

пути. Предусматривалось следую-
щее совмещение транспортного со-
общения: автомобильная дорога 
над железнодорожными путями и в 
одном уровне с ними. Наряду с тремя 
вариантами мостового перехода рас-
сматривалась и возможность строи-
тельства тоннеля. 

Варианты
Первый вариант — «Жуковский» — 

предполагал строительство моста в 
районе поселка Жуковка на Крымском 
берегу в направлении косы Чушка на 
Таманском полуострове (в районе 
действующей паромной переправы). 
Данный вариант характерен наличи-
ем значительных продольных уклонов 
и кривых в плане малых радиусов, 
требующих применять кратную тягу 
локомотивов, и имеет следующие 

Архитектурная концепция проекта. Вариант первый — 
«Жуковский»
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показатели: длина моста — 5,7  км; 
подходов — 46  км (автодорожный) 
и 13  км (железнодорожный). Стои-
мость, по экспертным оценкам, со-
ставляла около 50 млрд руб.

Второй вариант — «Еникальский» — 
южнее паромной переправы от мыса 
Синягино до косы Чушка. Длина 
моста здесь составила 6,3  км, же-
лезнодорожных подходов  — 5  км, 
автомобильных — 46 км. Эксперт-
ная оценка стоимости — около  
46 млрд руб.

Третий вариант — «Тузлинский» 
(самый южный) — в створе мыса Ак-
Бурун — коса Тузла. В данном створе 
длина моста — 11,7 км, железнодо-
рожных подходов к нему — 36 км, ав-
тодорожных — 38 км. Его стоимость, 
по экспертным оценкам, составляла 
на тот период около 56 млрд руб.

При проектировании мостовых 
переходов через Керченский пролив 
учитывались следующие параметры: 
судовой габарит (не менее 45  м по 
высоте и 200 м по длине), сейсмич-
ность площадки (до 9 баллов), за-
легание кровли коренных пород на 
глубине до 45 м, нагрузки от ледяных 
полей с учетом торосов высотой до 

2  м (при скорости течения воды до  
2 м/с и скорости ветра до 25 м/с).

На основании инженерно-геологи
ческих данных были определены 
основные единые технологические 
решения. Так, опоры мостового пере-
хода планировалось сооружать с ис-
пользованием самоподъемных опор и 
плавучих кранов грузоподъемностью 
свыше 500 тонн. В основании опор — 
металлические трубы длиной 40 м и 
диаметром 3 м, погружаемые в толщу 
коренных и иловых пород гидравли-
ческими молотами с массой ударной 

Вариант третий — «Тузлинский» (визуальные модели разработаны ЗАО «Институт Гипростроймост — Санкт-Петербург»)

части более 100  тонн. На участках 
с  благоприятными геологическими 
условиями было признано возмож-
ным использование буровых столбов 
больших диаметров. Ростверки и 
массивное тело русловых опор плани-
ровалось сооружать из монолитного 
железобетона. Монтаж пролетных 
строений намечалось выполнять на-
весным способом с двух берегов 
одновременно, в то время как монтаж 
судоходного пролетного строения — 
методом перевозки на плаву в пони-
женном уровне воды с последующим 

Коса Тузла
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подъемом в проектный уровень. Дан-
ная технология — Havy Lifting — ис-
пользуется в мировой практике при 
возведении крупных мостовых объек-
тов. Конструктивные решения перво-
го и второго вариантов идентичны:  
n × 42 + 222 + n × 42 («Жуковский» 
и «Еникальский»), у третьего — иная:  
n × 110 + n × «2 × 220» + n × 110 
(«Тузлинский»). Опоры моста плани-
ровалось выполнить из железобето-
на. Фундаменты опор — буронабив-
ные железобетонные сваи диаметром 
2,5 м.

Действия
Правительство России приняло ре-

шение в кратчайшие сроки приступить 
к реализации проекта по строитель-
ству мостового перехода через Кер-
ченский пролив. Несмотря на то, что 
этот объект включен в Транспортную 
стратегию РФ на период до 2030 года 
в рамках программы «Строительство 
и реконструкция автомобильных до-
рог, формирующих кольцевой марш-
рут Черного моря» (Постановление 
№1734 от 22.11.2008), возможность 
его строительства стала реальной 
только в этом году. Благодаря недав-
ней реализации уникальных проектов 
в нашей стране, сопряженных со слож-
ными инженерно-геологическими, 
климатическими и гидрологическими 
условиями, был накоплен вполне до-
статочный опыт. В частности, были 
построены мост через Волгу в Улья-
новске, эстакадные участки дороги 
«Адлер — горноклиматический ку-
рорт «Альпика-Сервис» в Сочи. Ори-
ентировочная стоимость подобных 
транспортных переходов совмещенно-
го типа составляет 20–70 млрд руб. 

и зависит от природно-климатических 
условий, а также степени сложности 
технологической реализации архитек-
турной концепции.

Поручение правительства о строи-
тельстве мостового перехода через 
Керченский пролив исполняет ГК «Ав-
тодор». При Научно-техническом сове-
те компании создан экспертный совет, 
который в настоящее время проводит 
изыскательские работы и разрабаты-
вает технико-экономическое обосно-
вание по двум перспективным к реали-
зации створам трассы — Жуковскому 
и Тузлинскому. Институтом физики 
земли им. Шмидта РАН параллельно 
ведутся работы по оценке сейсмиче-
ских условий местности. Установлено 
несколько проблематичных разломов 
у Крымского и Таманского полуостро-
вов с юга на север и с запада на вос-
ток (по картам районирования ОСР-97 
сейсмическая опасность достигает  
9 баллов), однако современные техни-
ческие решения позволяют осущест-
влять строительство и эксплуатацию 
искусственных сооружений даже в 
таких сложных условиях. 

Уже завершены все полевые ра-
боты по геологическим изысканиям 
на береговых частях Краснодарского 
края и Крымского полуострова. Дву-
мя буровыми платформами ведутся 
буровые работы в акватории Керчен-
ского пролива. В Жуковском и Тузлин-
ском створах полностью завершены 
работы по промеру глубин. Вместе 
с тем проведена предварительная 
оценка перспективной интенсивности 
движения автомобильного транспорта 
по транспортному переходу с учетом 
архивных и исходных данных, полу-
ченных от министерств и ведомств, а 
также Республики Крым и Краснодар-

ского края. Расчетная интенсивность 
принята с учетом движения в обоих 
направлениях на основе данных эко-
номических изысканий. Проведенный 
анализ показал, что интенсивность 
автомобильного движения к 2020 
году составит порядка 11 тыс. авто-
мобилей в сутки, а к 2044-му воз-
растет до 39 тыс. Интенсивность же-
лезнодорожного движения в 2019-м 
составит 20 пар, а в 2044 году —  
34 пары поездов в сутки. 

В настоящее время также ведется 
уточнение финансово-экономических 
параметров для каждого створа и 
каждого типа мостового перехода. 
При этом строительство мостового 
перехода по Жуковскому варианту со-
пряжено с закрытием или частичным 
ограничением работы единственной 
действующей паромной перепра-
вы, соединяющей порты «Кавказ» и 
«Крым». На данный момент пере-
права обеспечивает транспортировку 
до 1,5 млн тонн грузов и до 500 тыс. 
пассажиров в год. 

В рамках разработки ТЭО будет при-
нято решение о совмещенном или 
раздельном расположении автодо-
рожного и железнодорожного мостов, 
утвержден вариант створа, в котором 
будет осуществляться строительство. 
В дальнейшем планируется раз-
работать архитектурную концепцию 
проекта и проектную документацию. 
Начало подготовительных работ по 
строительству мостового перехода 
через Керченский пролив возможно 
уже в 2015 году, а ввод объекта в 
эксплуатацию намечен на 2018-й.

Ю.М. Рыбачонок, старший  
консультант практики «Инфраструктура» 

Консалтинговой группы «НЭО Центр»

Мост через Волгу в Ульяновске
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— С начала строительства участ-
ка прошло уже более года. Закон-
чился ли, по вашему мнению, так 
называемый адаптационный пе-
риод, необходимый для выстраи-
вания системы взаимоотношений 
на уровне «заказчик — генпо-
дрядчик — генпроектировщик»? 
Сложился ли уже у вас единый 
организационно-технический стиль 
работы, учитывая, в частности, су-
щественные различия российских 
и европейских нормативов? 

— ICA может уверенно заявить, что 
система отношений «заказчик — ген-
подрядчик — подрядчик — генпро-
ектировщик» не только сложилась, 
но и действует как единая структура. 
Конечно, существуют различия во 
мнениях и в практике подхода к поис-
ку, например, инженерно-технических 
решений, однако это естественный 
процесс, если принимать во внимание 
различия в европейских и российских 
строительных нормах. Однако ком-
пания ICA занимает активную пози-
цию в выработке единых решений по 
преодолению различий в подходах с 
целью реализации проекта в соответ-
ствии с нормами и правилами.

— Все ли основные вопросы, 
связанные с подготовкой строй-
площадки (имущественные во-
просы, согласование техусловий 
с владельцами инженерных ком-
муникаций и др.) решены? При-
шлось ли на этом этапе столкнуть-
ся с какими-либо неожиданными и 
прежде непрогнозируемыми про-
блемами? 

— Основные территории под раз-
мещение строительных площадок 
были переданы ОАО «ЗСД» компа-
нии ICA по актам приема-передачи с 
правом доступа. Так как территория 
была передана городом заказчику, 
основные вопросы с владельцами 
инженерных коммуникаций были 
решены на стадии проектирова-
ния центрального участка ЗСД. Мы 
полностью выполнили все необхо-
димые требования для успешного 
выполнения работ и уже достигли 
значительного прогресса в реализа-
ции проекта. При организации и вы-
полнении работ мы не сталкивались 
с трудностями благодаря высокой 
квалификации технических специ-
алистов и самоотдаче российских 
партнеров.

Мете Демир:  
«Проект ЗСД войдет в историю»
Центральный участок 
Западного скоростного 
диаметра  
в Санкт-Петербурге 
в полной мере 
соответствует смыслу 
пословицы «конец — 
делу венец». Этот объект 
не только завершает 
процесс масштабного 
строительства 
стратегической для 
Северной столицы 
магистрали, но и является 
ее самым технически 
сложным звеном — 
«главным бриллиантом 
в короне» (венце). 
Но прежде чем этот 
транспортный «алмаз» 
засияет уникальными 
искусственными 
сооружениями во всей 
своей красе, предстоит 
скрупулезный процесс 
строительной «огранки», 
завершение которого 
намечено на 2016 год. 
Каким образом он 
организован?
На этот и другие вопросы 
нашего журнала любезно 
согласился ответить  
Мете Демир, заместитель 
генерального директора 
компании ICA  
(«Асталди Ичташ») — 
подрядчика  
строительства 
центрального  
участка ЗСД.
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— Ощущаете ли в целом под-
держку со стороны властей Санкт-
Петербурга как полноправных пар-
тнеров проекта? 

— Да, разумеется. Правительство 
Санкт-Петербурга, бесспорно, явля-
ется надежным руководящим звеном 
и партнером в процессе реализации 
проекта ЗСД, одного из самых ам-
бициозных и престижных в области 
дорожного строительства в России. 
В рабочем порядке нам приходится 
встречаться с городскими чиновни-
ками и представителями админи-
страции Санкт-Петербурга на разных 
уровнях для разрешения текущих во-
просов, и мы высоко ценим поддерж-
ку города, поскольку она очень важна 
для нас.

Представители администраций Ки-
ровского, Василеостровского, Петро-
градского и Приморского районов, на 
территории которых проходит строи-
тельство центрального участка ЗСД, 
стараются оказать со своей стороны 
всевозможную поддержку и помощь 
в решении возникающих в процес-
се работ вопросов. Между нами и 
представителями согласующих ин-
станций установились взаимные, 
доверительные и плодотворные от-
ношения, так как проект, в котором 
мы все принимаем активное уча-
стие, с одной стороны, строители, с 
другой — контролирующие органы, 
имеет огромное значение для транс-
портной инфраструктуры города. По 
окончании всех работ мы надеемся, 
что данный участок ЗСД не только 
решит транспортную проблему, но и 
украсит город, потому что техниче-
ские решения являются новаторски-
ми в рамках строительства в аквато-
рии Финского залива.

— Насколько нам известно, в ка-
честве «якорных» субподрядчиков 
рассматриваются только санкт-
петербургские компании. По каким 
критериям вы осуществляете их 
отбор?

— В выборе субподрядчиков и 
поставщиков ICA никогда не ру-
ководствовалась исключительно 
критерием их месторасположения.  
В зависимости от типа и объема пред-
полагаемой субподрядной деятельно-
сти ICA объявляет тендер. К участию 
в нем приглашаются российские и 
зарубежные компании из списка, 
сформированного отделом закупок 
ICA, по результатам аналитического 
исследования рынка. Субподрядчики 
предоставляют список документов 

согласно процедуре предквалификаци-
онного отбора. ICA проводит предвари-
тельную оценку технических возмож-
ностей, ресурсов, опыта претендентов, 
а также анализирует их коммерческие 
предложения и квалификацию. Далее 
выбранная кандидатура согласовыва-
ется с заказчиком, после чего с ней 
заключается договор. 

При этом следует отметить, что 
субподрядные организации, зареги-
стрированные в Санкт-Петербурге, 
действительно привлекаются к рабо-
те по многим направлениям строи-
тельства ЗСД, так как их помощь и 
знание местных особенностей очень 
важны для успешной реализации 
проекта.

— Каковы, с вашей точки зре-
ния, сильные и слабые стороны 
российских подрядчиков? Какие 
проблемы чаще всего возникают в 
вашей совместной работе?

— Каждый подрядчик, российский 
либо зарубежный, индивидуален и 
обладает собственными, присущи-
ми исключительно ему сильными 
и слабыми сторонами. При выборе 
подрядчиков для наших проектов 
мы руководствуемся одинаковыми 
критериями и требованиями вне за-
висимости от того, является ли наш 
подрядчик российской компанией или 
иностранной.

Несомненным преимуществом рос
сийских подрядчиков является по-
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нимание местного рынка и опыт 
работы на нем. Соответственно, 
их сильной стороной является воз-
можность быстрой мобилизации и 
правильной организации производ-
ственных процессов с учетом рос-
сийских реалий.

Слабой же стороной российских под-
рядчиков в ряде случаев может стать 
нехватка финансовых ресурсов, что, в 
свою очередь, может ограничить им 
необходимую свободу и гибкость в 
принятии стратегических решений в 
ходе переговоров.

Одной из часто встречающихся в 
совместной работе проблем является 
отсутствие возможности или желания 
российских подрядчиков работать в 
соответствии с применяемой нами 
международной практикой и стандар-
тами, которые в некоторых ситуациях 
являются более жесткими по сравне-
нию с принятыми в России.

— Отечественная строительная 
практика предполагает комплекс-
ный подход: субподрядчик, к при-
меру, занимается на объекте и 
земляными, и бетонными, и мон-
тажными работами. Вы же, как 
известно, предпочитаете вариант 
узкой специализации, при которой 
конкретной компании поручает-
ся только один вид работ. В чем 
преимущество данной организаци-
онной стратегии?

— Центральный участок ЗСД в 
основном состоит из искусственных 
сооружений. В объем их строительства 
входят следующие работы: бурение 
скважин, устройство монолитных же-
лезобетонных фундаментов, свайные 
работы, устройство ростверков, опор, 
плит, изготовление и монтаж метал-
локонструкций, обустройство дороги. 
Объект разделен на десять участков, 
на каждом из которых одновременно 
возводятся искусственные сооруже-
ния. Поэтому для ускорения работ и 
выполнения договорных обязательств 
на каждом из них были привлечены 
разные субподрядные организации, 
специализирующиеся на конкретном 
направлении строительно-монтажных 
работ и располагающие соответству-
ющим инженерно-техническим персо-
налом. 

Наличие достаточного выбора по-
тенциальных субподрядчиков позво-
ляет отдавать предпочтение именно 
таким компаниям, что сокращает 
технические и финансовые риски вы-
полняемой работы. Подобная узкая 
специализация позволяет субподряд-
чику сфокусироваться и обеспечить 
быстрое и точное выполнение работ 
на площадке.

— Удается ли выдерживать гра-
фик? Учтены ли в нем возможные 
климатические сюрпризы, столь 
характерные для петербургской 

погоды? Отличается ли темп работ 
в осенне-зимнее время от ритма в 
более теплых погодных условиях и 
насколько? 

— ICA намерена завершить строи-
тельство в строгом соответствии с 
договорными сроками. График произ-
водства работ учитывает и климатиче-
ские особенности Санкт-Петербурга. 
Компания произвела оценку рисков, а 
также разработала план компенсаци-
онных мероприятий в случае возник-
новения негативных погодных усло-
вий. На данный момент мы можем 
констатировать, что погодные условия 
не оказали негативного воздействия 
на ход реализации проекта.

— Практически все пролетные 
строения центрального участка 
будут выполнены из сталеже-
лезобетона, который до сих пор 
недостаточно широко применя-
ется в российской практике. С 
какими российскими дорожно-
строительными стереотипами при-
шлось еще столкнуться?

— В отношении нашего проекта не-
возможно говорить о многочисленных 
технологиях «старой школы». Конеч-
но, технология выемки грунта, заклад-
ки асфальта и бетонирования одна и 
та же во всем мире, но мы видим их 
ключевыми вехами проекта. Высоко-
технологичный монтаж как металло-
конструкций, так и мостов в целом 
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будет выполнен нашими российскими 
и европейскими партнерами, и можно 
сказать, что этот проект скорее всего 
войдет в историю не благодаря при-
менению стереотипов, а благодаря 
уникальным технологиям строитель-
ства, воплощаемым в жизнь компа-
нией ICA. 

— Татьяна Кузнецова, предста-
витель генпроектировщика — ЗАО 
«Институт «Стройпроект», в интер-
вью нашему журналу отметила, 
что подрядчик отказался от соору-
жения пролетных строений моста 
через Петровский фарватер из 
преднапряженного железобетона. 
Прокомментируйте свою позицию.

— Нельзя сказать, что ICA именно 
отказалась от решения по применению 
преднапряженного железобетона при 
строительстве пролетных строений 
моста через Петровский фарватер. 

Любое решение необходимо оце-
нивать в конкретной ситуации и в 
соответствии с настоящими требова-
ниями. 

В этом случае экологические, архи-
тектурные и конструктивные требова-
ния, а также необходимость в удли-
нении центрального пролета (в связи 
с навигационными требованиями), 
наряду с аспектами, связанными с 
безопасностью и сроками строитель-
ства, заставили ICA, заказчика и про-
ектировщиков разработать и принять 

альтернативное решение, по аналогии 
с мостом через Корабельный фарва-
тер, в основу которого легло строи-
тельство вантового моста. Тем самым 
будут соблюдены эстетические, архи-
тектурные и конструктивные интере-
сы, единообразие и «ценность» при-
нятого проекта моста с инженерной 
точки зрения, что станет своего рода 
визитной карточкой всего проекта и 
самого города.

— В процессе производства ра-
бот, как убеждает практика, невоз-
можно обойтись без корректировки 
проектной документации, а соот-
ветственно — дополнительных 
согласований в Главгосэкспертизе. 
Насколько сложным, с вашей точ-
ки зрения, видится на этом объек-
те процесс поиска дополнительных 
оптимальных решений?

— Действительно, проектная доку-
ментация может подвергаться изме-
нению во время строительства ввиду 
разных причин, и как результат, может 
потребоваться дополнительное время 
для государственной экспертизы из-
мененной проектной документации. 

С другой стороны, данный процесс, 
как часть установленных правил, яв-
ляется важной ступенью в осущест-
влении необходимого контроля, что 
крайне необходимо для достижения 
единого стандарта качества строитель-
ства и соблюдения предъявляемых 

требований и норм, действующих на 
территории Российской Федерации.

Во время формирования графика 
строительства и планирования работ 
ICA совместно с заказчиком преду-
смотрели возникновение возможных 
условий и соответствующих допол-
нительных сроков, необходимых для 
получения согласований, притом что 
соответствующие согласующие госу-
дарственные органы имеют опреде-
ленные законодательством сроки, за 
которые они рассматривают любой 
запрос и выдают официальное заклю-
чение.

В связи с изложенным можно отме-
тить, что данный процесс не повлиял 
на ход работ и срок завершения стро-
ительства. Положительное заключе-
ние ФАУ «Главгосэкспертиза России» 
получено, и работы выполняются со-
гласно календарному плану. 

— У ваших компаний имеется 
богатый, в том числе совмест-
ный, опыт возведения уникальных 
транспортных сооружений. К при-
меру, консорциум в мае этого года 
приступил к строительству треть
его моста через Босфор, который 
по целому ряду параметров станет 
мировым рекордсменом. Кстати, 
этот грандиозный объект также 
планируется построить в предель-
но сжатые сроки — за 36 меся-
цев. В какой мере накопленный 
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профессиональный опыт помогает 
работать в специфических россий-
ских условиях? 

— При первом ознакомлении с 
проектом стадии «П» на предмет 
металлоконструкций пролетного 
строения мы сразу же отметили, что 
именно они отражают наш опыт про-
ведения работ с применением тех-
нологии надвижки. Использование 
данного метода было адаптировано 
и приведено в соответствие с рос-
сийскими условиями. 

При строительстве Южного и Север-
ного участков ЗСД применялся тради-
ционный метод возведения пролет-
ного строения, однако в этом случае 
существенные ограничения обуслов-
лены климатическими факторами, а 
значит, процесс строительства не на-
бирает желаемой скорости. В нашем 
методе, разработанном с помощью 
проектировщика ICA, надвижка про-
изводится независимо от внешней 
среды, а условия работ максимально 
приближены к заводским. 

 Для подготовки сварочных работ 
и возведения металлоконструкций у 
нас будет организовано закрытое про-
странство. Применяя технологию над-
вижки, процесс возведения пролетов 
моста производится независимо от 
климатических факторов. Таким об-
разом, мы сможем реализовать свой 
профессиональный опыт в специфи-
ческих российских условиях в сжатые 
сроки. 

В связи с тем, что IV очередь строи-
тельства осуществляется на терри-
тории ОАО «Морской порт Санкт-
Петербург», ОАО «Петролеспорт» и 

Морского канала, применение тради-
ционного метода является здесь про-
блематичным. Дело в том, что в связи 
с административно-хозяйственной де-
ятельностью собственников в указан-
ных зонах возникает необходимость 
в получении от них соответствующих 
разрешений. Но с учетом применения 
вышеуказанной технологии надвижки, 
мы производим монтаж сверху, с опо-
ры на опору, не затрагивая земельных 
участков. 

Технология надвижки обладает су-
щественными преимуществами, таки-
ми как:

	минимальное вмешательство в 
окружающую среду, включая экологи-
чески уязвимые зоны;

	уменьшенная и более сконцентри-
рованная площадь для монтажа про-
летного строения, защищенность от 
погодных условий, обеспечение безо-
пасности работ.

— На одной из стройплощадок 
Васильевского острова были уста-
новлены шумозащитные экраны, 
позволяющие минимизировать не-
гативные воздействия на жителей 
близлежащих домов в период про-
ведения работ. Для нашей действи-
тельности — это весьма непри-
вычный факт. Как бы вы в целом 
оценили уровень российских эколо-
гических требований к строительству 
столь сложных транспортных соору-
жений в условиях плотной городской 
застройки?

— Для начала хотелось бы не согла-
ситься с утверждением, что установка 
шумозащитных экранов — это непри-
вычный факт для нашей действитель-

ности. Шумозащитные экраны уже 
давно применяются не только при экс-
плуатации магистральных дорог, но и 
при их строительстве, например коль-
цевой автомобильной дороги. Требо-
вания российского законодательства 
в области охраны окружающей среды 
одинаковы при строительстве объек-
тов любого масштаба. 

С целью минимизации шумовой на-
грузки ICA совместно с подрядными 
организациями разрабатывает опти-
мальные графики доставки материа-
лов. Помимо установки шумозащит-
ных экранов на участках строительства 
вблизи жилых домов и учреждений, 
дополнительно применяются другие 
специальные меры, направленные на 
минимизацию шумового воздействия 
на жителей города.

— Заключительный вопрос вы-
ходит за пределы строительной 
темы. В начале интервью шел 
разговор об организационно-тех
нической адаптации. А нашли ли вы 
«взаимопонимание» с одним из 
самых красивых городов мира — 
Санкт-Петербургом? Удается ли 
выкраивать время для более де-
тального знакомства с ним?

— Достопримечательности Санкт-
Петербурга, а также его гостеприим-
ное население служат мощным сти-
мулом для привлечения специалистов 
в состав команды профессионалов, 
уже задействованных в реализации 
проекта. 

Работать и жить в этом прекрасном 
месте доставляет огромное удоволь-
ствие всем иностранным специали-
стам различных национальностей, 
приехавшим сюда внести свой вклад 
в общее дело: итальянцам, туркам, 
ирландцам, португальцам, голланд-
цам, венесуэльцам, румынам, а также 
жителям Российской Федерации и 
гражданам стран СНГ. Мы участвуем 
во многих мероприятиях, организуе-
мых городом, что позволило нам без 
труда адаптироваться и почувствовать 
себя частью русскоязычного обще-
ства. Наши коллеги с удовольствием 
посещают театры оперы и балета, 
залы Филармонии, многим также 
интересны роскошные музеи города, 
местная кухня. Мы уверены, что с 
течением времени для значительной 
части сотрудников нашей компании 
Санкт-Петербург станет вторым (если 
не первым) домом.

Подготовил Валерий Волгин
Фото Ольги Глотовой 



— More than year has passed from 
the beginning of the construction of the 
WHSD Central Section. In your opinion, 
did so-called ‘adaptation period’ 
finish, which was required to build the 
cooperation system “Client-General 
Contractor — General Designer”. Was 
the unified organization and technical 
work style developed, considering, in 
particular, major difference between 
Russian and European norms?

— ICA strongly believes that a common 
technical work style and method have 
been adopted by the “Client-General 
Contractor-Contractor-General Designer” 
in the form of a unified organization, 
although different opinions and approach 
of the parties on main engineering 
solutions, methods, and decisions clashed 
sometimes considering major differences 
between Russian and European norms. 
ICA have been actively finding solutions to 
overcome any differences and therefore 
deliver the project in a manner that meets 
the norms.

— Have all the issues related to 
preparation of the construction 
sites (property issues, approval of 
technical conditions by owners of 
the utilities etc.) been solved? Have 
you experienced any unexpected or 
unpredictable problems?

— The main areas for construction 
sites were given to ICA by WHSD 
according to the handover certificates 
with the access permission. As the 
area was given to the customer by the 
city, the main issues with the owners of 
utilities were solved at the design stage 
of the WHSD central section. We have 
totally completed all the prerequisites in 
order to carry the operation efficiently, 
and we have already made a considerable 
progress on the project as well. We did 

Mete Demir:  
“The WHSD Project will 
become history”.

The Central section of 
the Western High-Speed 
Diameter in Saint-
Petersburg fully answers 
the saying “The end crowns 
the work”. This Project 
not only finalizes the large 
construction process of the 
motorway which is strategic 
for the Northern Capital, 
but it also represents 
the most technically 
sophisticated part — “the 
main brilliant in the crown”.
But before this “diamond” 
of transportation starts 
shining with the unique 
engineering structures in 
all its glory, the elaborative 
process of construction 
“gem-cutting” is ahead, 
and it’s scheduled to be 
finished in 2016. How is 
this process arranged? 
This and other questions 
from our magazine have 
been kindly answered by 
Mr.Mete Demir, the Deputy 
General Manager of the 
company ICA (Astaldi-
Ictas) — the contractor for 
construction of the WHSD 
Central Section.

not face any difficulty while forming the 
organization and carrying the operation 
thanks to our technically competent 
team and devoted Russian partners.

— Do you generally feel the 
support of the Government of Saint-
Peterburg as legitimate partner for 
the Project?

— Yes of course, the Government of 
Saint Petersburg has been a very good 
leader and partner in the process of 
implementing the WHSD project, one 
of the most challenging and prestigious 
Highway projects in Russia. We meet 
regularly with the City officials and 
representatives at many levels and 
their support is very important.

The Administration authorities of 
Kirovsky, Vasileostrovsky, Petrogradsky 
and Primorsky districts where the 
construction of the WHSD central 
section is underway, do their best 
to afford all possible assistance and 
support in solving all emerging problems 
during the construction process. We 
have established mutually trust-based 
and productive relationships with the 
administration authorities, as the project 
in which we are all actively involved 
— one party as the constructor and 
the other party as the supervisory 
authority — is of great importance for 
the transport infrastructure of the city. 
After completion of the construction, we 
hope that this WHSD section does not 
only solve the transport problem, but 
also brighten up the city, as the technical 
solutions are innovative for construction 
in the water area of the Gulf of Finland.

— As far as we concerned, only 
the companies of Saint-Petersburg 
are regarded as main potential 
subcontractors. Which criteria do 
you use to select the companies?
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— ICA does not select subcontractors 
/ suppliers for awarding subcontracts 
considering their location only. Depending 
on type and magnitude of services 
intended to be subcontracted, ICA holds 
a tender. ICA invites potential Russian 
and foreign subcontractors to the 
tender/bid from a list of subcontractors 
from Russia and worldwide developed 
by the Procurement Department of the 
company. Subcontractors are required to 
submit pre-qualification documents as a 
part of their bids/tenders. ICA evaluates 
technical capabilities, resources, 
similar past experiences, legal status, 
commercial prices and qualifications of 
Subcontractors for selection. ICA also 
obtains pre-approval of the Employer on 
selected Subcontractor prior to awarding 
a subcontract.

Nevertheless, the local subcontractors 
in Saint Petersburg are utilized in many 
aspects of the WHSD project and their 
help and local knowledge is very important 
to the success of our project.

— Which are the strongest and 
the weakest points of Russian 
subcontractors, in your opinion? 
Which problems do you usually 
experience during your cooperative 
work?

— Each contractor, Russian or 
foreign is individual and has its own 
peculiar strong and weak sides.

For the subcontractor selection we 
apply the same criteria and requirements 
for all companies, irrespective their 
origin. 

Undeniable advantage of Russian 
subcontractor is an understanding and 

experience of work on local market. 
Thus their strong side is the ability to 
mobilize and organize the production 
process in a “Russian way”. As for their 
weak side, Russian subcontractor can 
sometimes have insufficient or limited 
financial resources, which can restrict 
the freedom and flexibility while taking 
strategic decisions during negotiations.

One of the most frequent problems of 
joint collaboration is lack of possibility 
and desire of Russian subcontractors 
to work in accordance with international 
practice and standards, which in some 
situations differ and are tougher than 
Russian practices.

— Our Russian construction 
practice provides the complex 
approach: a subcontractor, for 
instance, deals with excavation, 
concrete and installation works. 
You, as it is known, prefer focused 
specialization, when one company is 
assigned to perform only one type of 
works. What are the advantages of 
this organization strategy?

— The WHSD central section mainly 
consists of engineering structures. 
The construction of engineering 
structures includes the following 
construction works: borehole drilling, 
preparation of reinforced concrete 
foundations, piling, installation of pile 
caps, piers and slabs, manufacturing 
and installation of steel structures 
and road finishing. Construction of the 
WHSD central section is divided into 
10 sections, therefore, to accelerate 
the works and fulfill the contractual 
obligations, different subcontractors 

are assigned for different sections. 
This principle allows simultaneous 
construction of engineering 
structures on all construction sites. 
Each subcontractor specializes in a 
particular type of construction and 
installation work, having the required 
engineering and technical personnel, 
which ensures the high quality of work 
and good results.

Where adequate number of 
alternative subcontractors are 
available, then we can choose the ones 
which only specialize a specific work 
type, which reduces both technical and 
financial risks for the operation being 
carried. Because of the fact that the 
subcontractor holds only one type of 
work, they can focus and provide fast 
and accurate operation on the site.

— Do you manage to follow the 
construction schedule? Did you take 
into account any possible climate 
surprises, which are so common for 
Saint Petersburg’s weather?

ICA committed to complete the 
construction according to contractual 
schedule. Work schedule takes into 
account climate conditions of Saint-
Petersburg. ICA have carried out Risk 
assessment and mitigation measures 
are planned in case of adverse weather 
conditions but so far the weather did 
not cause any problems.

— Almost all the superstructures 
of the Central Section will be 
constructed of steel reinforced 
concrete, which is still not so 
commonly used in Russian practice. 
Which other Russian stereotypes of 
road construction have you come 
across?

Speaking exactly for the project we 
are carrying, we cannot talk about many 
‘old school’ technologies. Of course the 
way of excavation, laying asphalt and 
pouring concrete etc. are almost the 
same all around the world, but we see 
them as the vital milestones. The high 
technology used for erection of the steel 
parts and constructing the bridges etc. 
will be carried with our European and 
Russian partners and we can say that 
this project will be mentioned not with 
its stereotypes but astonishing ways of 
technological construction that is being 
pioneered by ICA.

— Tatyana Kuznetsova, the 
representative of the General 
Designer — CJSC Institute 
“Stroyproject”, in her interview 
with our magazine noted, that the 
General Contractor refused to use 
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the pre-stressed concrete during 
construction of superstructures 
over the Petrovsky fairway. Please 
provide your comments.

ICA did not “refuse” to adopt a pre-
stressed concrete solution during 
construction of superstructures over 
the Petrovsky fairway.

Any solution has to be evaluated 
in a specific situation and for the 
correlated requirements. In this case 
some environmental, architectural and 
structural evaluations, together with 
the need for a longer central span 
(related to navigation requirements) 
and other considerations related to 
the safety and time of construction, 
have induced the Client, ICA and the 
designers to agree about the need 
for the development of an alternative 
solution based on a cable — stayed 
steel bridge, similar to the Korabelny 
fairway, thus ensuring aesthetical, 
architectural and structural interest, 
homogeneity and engineering “value” to 
the adopted design for a bridge that will 
represent a sort of ‘visit card’ for the 
whole project and the City itself.

— During work performance, as 
practice shows, it is impossible to avoid 
the Design documentation adjustment, 
and, correspondingly, additional 
approvals in GlavGosExpertise. From 
your point of view, how complicated 
is the search process of optimum 
solution for this Project?

In effect, the Contract design 
documentation can sometimes require 
some adjustment during construction 
in relation to different possible 
reasons, and thus additional time, 
for state expertise of changed design 
documentation, may be necessary.

On the other hand, this process 
is part of an equilibrium of settled 
rules and control steps that ensure 
a necessary control, intended to 
guarantee homogeneity of guidelines, 
respect of standards and final quality 
to meet the Russian Federation norms.

When planning and scheduling its 
works and activities, ICA the Client 
has reasonably taken into account 
these possible conditions and the 
corresponding known times for further 
approvals, including the relevant 
Authority ensures timely evaluations 
and answers to any queries.

Therefore this process did not affect 
the work development and planned 
final completion. As the GGE positive 
conclusion has been obtained we are on 
programmed for completion.

— Your Companies have a rich, 
including mutual, experience 
in erection of unique transport 
structures. For instance, in May of 
this year the consortium started 
constructing the third bridge over 
Bosporus, which will become a World 
record on a range of parameters. 
By the way, this ambitious Project 
also is planned to be finished within 
the extremely short time — 36 
months. How does the professional 
experience help to work in specific 
Russian conditions?

— At first review of P-Stage design 
with regards to superstructure, 
we immediately realized that the 
superstructure exactly reflects our 
experience of launching technology. 
Presentation on this method was 
prepared, to comply with Russian 
conditions. 

In South and North part of WHSD, for 
erection of superstructure conventional 
method was applied, in which the climatic 
factors are significantly limit and slow 
down the construction process. As our 
method elaborated with assistance of 
ICA Designer the operation conditions 
are almost like production in factory. 

We will prepare a closed space 
for treatment, welding and erection 
of steel structures. Installation of 
superstructure of the road by launching 
technology will be carried out regardless 
of climatic factors. In such way, we can 
apply our professional experience in 
specific Russian conditions to meet the 
tight deadline.

The fact is that the IV stage of 
construction is going through Morskoy 
Port, Petrolesport and Morskoy channel 
territories, and all these areas are not 
suitable for conventional method, since 
they are busy areas of commercial 
activities and require obtaining of 
permits from the owners. Yet with 
our launching technology, we are not 
interfering with these territories by 
erecting from the top from pier to 
pier.

The launching technology offers a 
number of significant advantages:

 Minimal disturbance on surroundings 
including environmentally sensitive 
areas.

	Smaller, but more concentrated 
and well organized area required for 
superstructure.

— At one of the construction sites 
of Vasilievsky Island the anti-noise 
screens have been installed, which 
enable to minimize the negative 

effect on the residents of adjacent 
buildings during work performance. 
For our reality this fact is quite 
unusual. How would you evaluate 
generally the level of Russian 
environmental requirements to the 
construction of such complicated 
transport structures being so 
tightly surrounded by the residential 
buildings?

— First I would disagree with the 
statement that installation of the noise 
screens is unusual in our life. The noise 
screens are widely used not only for 
operation of motorways, but also for its 
construction, for example, for the Ring 
Road. Requirements of the Russian 
legislation for the environmental 
protection are equally strict for 
construction of all facilities. ICA together 
with our sub-contractors is developing 
the maximum effective material delivery 
schedules to minimize the noise. In 
particular, on the construction sites 
which represent the sources of noise 
near residential buildings and offices, 
the noise screens are installed and 
other special construction methods are 
used to minimize impact on residents.

— The final question is beyond 
the construction subject. In the 
beginning of the interview there 
was a question about organization 
and technical adaptation. But did you 
meet the “mutual understanding” 
with one of the most beautiful cities 
in the world — Saint Petersburg? Do 
you have time to get more acquainted 
with this city? 

— The welcoming sights and people 
of Saint Petersburg has been a great 
incentive to attract professional people 
to join us in constructing this most 
prestigious project. It is a pleasure for 
all our international compatriots from 
the many nationalities that we employ; 
Italian, Turkish, Irish, Portuguese, 
Dutch, Venezuelan, Romanian and 
citizens of Russian Federation 
republics, to work and live here. They 
take part in many local activities and 
have integrated into the Russian 
life-style with ease. There are many 
activities our colleagues enjoy, for 
example going to the Theatres to watch 
Classical Music concerts, the Ballet, 
Operas and the enjoy the Museums 
and local cuisine. We are sure many of 
our staff will make Saint Petersburg 
their second (if not primary) home in 
the future.

Interviewed by Valery Volgin
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О
сенью прошлого года на 
страницах нашего журна-
ла (№31, октябрь 2013 
г.) мы уже писали о том, 
как все начиналось. Теперь 

наш корреспондент вновь отправился 
на трассу, чтобы узнать, как далеко 
продвинулись строители. 

Если взглянуть на Санкт-Петербург 
с высоты птичьего полета, то без 
труда можно проследить, по какому 
маршруту пройдет новая скоростная 
магистраль. На всем протяжении 
центрального участка ведутся актив-
ные строительные работы: на месте 
будущих мостов, эстакад и виадуков 
уже белеют опоры, продолжается 
укрепление грунта на Васильевском 
острове, а в районе подключения к 
северному участку вот-вот начнет-
ся монтаж пролетных строений. Уже 
сейчас, несмотря на промежуточную 
стадию строительства, воображение 
рисует облик новой трассы, которая 
то взлетает вантами над Большой 
Невой на многометровую высоту, то, 
наоборот, спускается под Смоленку. 

От пилона к тоннелям
Время ограниченно, поэтому в этот 

раз побываем на двух наиболее пока-
зательных участках: на Васильевском 
острове и в районе улицы Савушкина. 
При въезде на первый нас встреча-
ет целый каскад предупреждающих 
знаков, которые еще не раз будут по

падаться на нашем пути: техника без-
опасности здесь на высшем уровне, 
ее соблюдение строго отслеживается. 
Перед шлагбаумом остановились не-
сколько автомобилей, без промывки 
колес их не выпустят в город. А чтобы 
не возникало заторов, автомойка рас-
тянулась на 70 м. Территория стройки 
закрыта шумозащитными экранами, 
способными хотя бы частично оградить 
жителей от акустического загрязнения. 
Но это лишь вторая линия защиты, 
первая — мобильные экраны — нахо-
дится на площадке и непосредственно 
огораживает источники шума. 

По технологической эстакаде, спе-
циально построенной для возведения 
опор, следуем к самой южной точке 
участка на Васильевском острове. 
Меня сопровождают проектировщик 
Бахадыр Каргы оглу и специалист ПТО 
Сергей Колыгин. Первая остановка — 
у двух опор вантового моста, который 
пройдет над основным течением Боль-
шой Невы и соединит два острова — 
Васильевский и Канонерский. Сей-
час строители уже подготовили сваи 
для возведения пилонов, которые в 
результате поднимутся на 100 м над 
гладью воды. Справа — торчащие в 
котловане сваи еще похожи на ар-
хеологические мегалиты, артефакты 
былых времен. Слева площадка вы-
глядит совсем по-иному. Верхушки 
свай уже срезаны, выполнено арми-
рование — следующим шагом станет  
устройство ростверка.

Центральный участок 
ЗСД: неумолимый отсчет 
времени

В головном офисе компании 
ICA мое внимание привлекли 
странные часы. Несмотря 
на утреннее время, они 
показывали час дня. 
Недоумение быстро исчезло — 
вместо минут и секунд 
хронометр в обратном порядке 
отсчитывает годы, недели  
и дни — количество времени, 
оставшегося до плановой  
сдачи центрального  
участка Западного  
скоростного диаметра  
в Санкт-Петербурге. Судя  
по значениям на циферблате, 
в распоряжении подрядчика 
остается всего один год  
47 недель и 6 дней (на момент 
моего посещения), чтобы 
завершить строительство 
этого грандиозного объекта. 
Для выполнения столь 
амбициозной задачи  
в указанные сроки, строителям 
нужно работать четко  
и слаженно, как часы. 
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— Для возведения одного пилона 
нам потребуется 250 т стальных кар-
касов и порядка 1,7 тыс. м3 бетона, — 
рассказывает Бахадыр Каргы оглу. — 
Выполнение этих работ займет по-
рядка 8 месяцев. Сейчас мы ждем 
прибытия арматуры из Череповца.  
В целом мы укладываемся в обозна-
ченные проектом сроки: по некоторым 
пунктам графика слегка запаздыва-
ем, другие же, напротив, выполняем 
с опережением.

Дальше на север ведут мощные тра-
пециевидные опоры моста. Постепен-
но, с уменьшением ширины пролета, 
на насыпи, их сменяют двойные ко-
лоннообразные. В настоящий момент 
закончены все работы по устройству 
фундаментов, частично залиты ро-
стверки — строители практически 
вышли из земли. На некоторых опо-
рах продолжается армирование, не-
которые стоят в опалубке  — отливка 
бетоном проходит поэтапно, плавно 
перетекая от ледореза через тело 

опоры к оголовку. На опорах 24–27 
уже залиты подферменные площад-
ки, фактически это отправная точка 
для монтажа металлоконструкций 
пролетных строений. 

Чем ближе к насыпи, тем ниже 
становятся опоры. В итоге мостовая 
часть завершается шкафной стенкой 
высотой 5 м. За ней устроена широ-
кая армонасыпь, которая состоит из 
1200 буронабивных свай диаметром 
600 мм. Свайное поле закрепляет 
почву и образует безусадочное осно-
вание. По краям поля будут установ-
лены бетонные блоки, а в середине 
строители отсыпят песчаную насыпь. 
Этот элемент дороги, имеющий в 
продольном сечении треугольник, 
является сопряжением моста с полу-
тоннелями, которые проходят по тер-
ритории Васильевского острова. Для 
увеличения несущей способности 
насыпь будет послойно, через каж-
дые 0,6 м, усилена геосинтетикой, 
закрепленной по периметру. Таким 

образом, вблизи шкафной стенки 
строителям предстоит обустроить 7 
таких слоев. 

Бетон и стены
Одним из важнейших элементов 

трассы на Васильевском острове 
стала стена в грунте, или, говоря ин-
женерным языком, — противофиль-
трационная завеса. Две стены, уходя-
щие, в зависимости от рельефа, на 
глубину от 27 до 33 м, имеют протя-
женность около 3 км. Эта технология 
позволяет избежать проникновения 
воды в слои дорожной одежды. Под 
полотном дороги также будет высте-
лен гидроизоляционный слой. Работы 
по обустройству этих сооружений, а 
также строительству опор, требуют, 
естественно, внушительных объемов 
бетона. 

— На нашем участке расположен 
собственный бетонный завод, кото-
рый работает только на нужды объек-
тов, расположенных на Васильевском 
острове, — говорит Сергей Колыгин. — 
Он имеет три силоса, а его произво-
дительность достигает 120 м3 бетона 
в час. Но и этого недостаточно. Порой 
объемы работ составляют 1000 м3 в 
день — ни один завод не может удо-
влетворить такие потребности. Поэто-
му к бетонным работам привлекаются 
сторонние субподрядные компании (в 
том числе, «ЛСР» и «Лидер Групп»). К 
тому же дублеры нужны нам для под-
страховки, мы всегда учитываем ве-
роятность, даже самую незначитель-
ную, возникновения форс-мажорных 
ситуаций.
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Субподрядчики занимаются также 
всеми буровыми работми, устрой-
ством свай и армонасыпей, возведе-
нием противофильтрационной завесы. 
Основные работы выполняют четы-
ре компании — две турецкие и две 
отечественные. Все они обеспечены 
собственной современной техникой: 
новые планировщики, бульдозеры, 
грейдеры специально приобретались 
для реализации проекта ЗСД. 

Инъекции под Смоленкой
Участок строительства на Васильев-

ском острове условно можно рассма-
тривать как две симметричные части, 
разделенные рекой Смоленкой, где и 
было принято решение строить в два 
этапа тоннель. Начали с южной по-
ловины реки. В настоящее время на 
этом участке уже образована насыпь, 
ведется берегоукрепление, забивают-
ся шпунты для экскавации грунта. 

Проектировщикам и здесь при-
шлось решать задачу укрепления 
грунтов. В итоге выбор был сделан в 
пользу метода Jet Grouting. Согласно 
технологии в грунте бурится скважина 
диаметром 1 м, в которую под давле-
нием инъецируется бетонная смесь. 
Всего на площади 10 тыс. м2 будет 
обустроено 5 тыс. таких свай. 

— В рассматриваемых условиях эта 
технология значительно эффективнее, 
нежели обустройство буронабивных 
свай, — комментирует Бахадыр Кар-
гы оглу. — Технология Jet Grouting 
позволяет гораздо быстрее проводить 
работы. Закреплением грунта по этому 
методу на нашем объекте занимается 

привлеченная на субподряд итальян-
ская компания. Сейчас ее специалисты 
уже выполнили первую тестовую сваю. 

В ожидании надвижки
Процесс строительства в районе 

улицы Савушкина совершенно не по-
хож на картину работ, увиденную на 
Васильевском острове. Если бы не 
техника, сложно было бы поверить, что 
находишься на стройплощадке. В этом 
нет ничего удивительного — здесь не 
приходится выкапывать тысячи кубо-
метров грунта, чтобы заполнить осво-
бодившиеся пространства бетоном. 

— Мы практически закончили все 
бетонные работы. Оста-лось забето-
нировать подферменные части, после 
чего начнется монтаж металлокон-
струкций, — проводит мини-экскурсию 
по объекту специалист ПТО Екатерина 
Орешкина. — В районе подключения к 
улице Савушкина будет применена тех-
нология продольной надвижки, ближе 

к Финскому заливу предстоит выпол-
нить подъем пролетов. Для этих целей 
уже построена временная эстакада.  
В настоящее время проводятся работы 
по доводке бетонной поверхности до 
ее соответствия категории А3.

На вопрос о трудностях Екатери-
на лишь пожимает плечами и мило 
улыбается — все вопросы решаются 
оперативно, сроки выполнения работ 
выдерживаются. 

...Несколько поодаль от места нашего 
разговора рабочие занимаются сборкой 
металлоконструкций, значит, совсем 
скоро начнется монтаж пролетов. За 
последние полгода строители сделали 
большой шаг к намеченной цели, эту ра-
боту уже видно невооруженным глазом. 
Если она продолжится в том же духе, 
то сомневаться не приходится — хро-
нометр в офисе генподрядчика остано-
вится одновременно с пуском движения 
по новой магистрали.

Илья Безручко
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— Реконструкция развязок на 
МКАД будет одним из приоритетов 
дорожной программы правительства 
Москвы на ближайшие годы, — зая-
вил в мае прошлого года мэр столи-
цы Сергей Собянин.

Все дело в том, что именно на 
кольцевой сложилась одна из самых 
напряженных транспортных ситуа-
ций — прежние развязки клеверного 
типа с магистралями, выходящими 
из столицы, уже не могут распреде-
лить потоки, не задерживая бурное 
течение автомобильной реки. Но 
московские инженеры нашли выход 
из ситуации — повысить пропускную 
способность перекрестков помогают 
искусственные сооружения. Транс-
портные развязки на МКАД, одна за 
другой, возносятся во второй уро-
вень, обрастая новыми эстакадами 
— направленными съездами. 

— Нынешние «клеверные» развяз-
ки будут дополнены направленными 
съездами, которые более эффек-
тивно пропускают плотные транс-
портные потоки, — отмечает заме-
ститель мэра Москвы по вопросам 
градостроительной политики и стро-
ительства Марат Хуснуллин. — Все 
развязки на кольцевой подвергнутся 
глобальной мощной реконструкции, 

МКАД: отказ от «клевера»

Современные реалии ставят новые задачи перед 
дорожниками, от эффективности решений которых 
напрямую зависит развитие экономики региона. Не секрет, 
что для перегруженного московского кольца наиболее 
актуальной темой является пропускная способность. Мы 
привыкли, что чем дорога шире, тем больше машин за 
единицу времени может по ней проехать. Это верно, но 
только — до ближайшего перекрестка, в который упрется 
весь поток автомобилей.

за исключением тех, которые име-
ют направленные съезды, например, 
развязки на пересечении с Ярослав-
ским и Новорижским шоссе.

В 2013 году дорожники ввели в 
эксплуатацию две новые развязки: 
на пересечении МКАД с улицей По-
дольских Курсантов и первую оче-
редь развязки с Молодогвардейской 
улицей. В настоящее время продол-
жаются работы на пересечениях 
кольцевой с Волгоградским про-
спектом, Можайским и Дмитров-
ским шоссе, Мичуринским проспек-
том. В конце прошлого года — 27 
декабря — были подведены итоги 
конкурса на строительство развязки 
МКАД с Каширским шоссе. Объ-

ект будет введен в эксплуатацию в 
2016 году. А в текущем году тен-
дерные процедуры проводятся еще 
по пяти объектам. Новыми эста-
кадами обзаведутся пересечения 
кольцевой с Волоколамским шоссе, 
Профсоюзной улицей, Ленинским и 
Рязанским проспектами, а также с 
Липецкой улицей (в составе рекон-
струкции участка МКАД от Кашир-
ского до Варшавского шоссе).

Стоит отметить, что в разговоре 
об искусственных сооружениях на 
МКАД не стоит забывать про про-
екты реконструкции вылетных маги-
стралей из Москвы, которые также 
предполагают строительство как 
эстакад-съездов, так и тоннелей.
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В приоритете —  
направленные съезды

Если сравнивать два типа развязок: 
клеверообразные и накопительные —  
с направленными съездами, то в каждом 
варианте можно обнаружить свои силь-
ные и слабые стороны. «Клевер» имеет 
как минимум три неоспоримых плюса: 
компактное размещение, возможность 
разворота и сравнительно небольшой 
объем работ, при котором требуется 
возведение лишь одного моста. Именно 
благодаря этим преимуществам таким 
развязкам на МКАД когда-то отдавали 
предпочтение. Но время идет, автомо-
бильный поток становится все плотнее, 
и на первый план выходят недостатки. 
Во-первых, чтобы выполнить левый 
поворот — водителям приходится про-
являть немало сноровки. Во-вторых, 
въезд на такую развязку расположен 
после выезда. В такой ситуации возни-
кает конфликт разнонаправленных по-
токов автомобилей, что создает пробки 
и аварийные ситуации. При очень плот-
ном трафике такая развязка может «са-
мозапереться», когда блокируется один 
въезд и практически сразу же «встают» 
все остальные. К тому же, двигаясь по 
«листьям клевера», водителям прихо-

дится существенно снижать скорость, 
но это уже следствие из первого недо-
статка. 

Данные проблемы решаются строи-
тельством направленных съездов. 
Перед въездом на эстакаду водителю 
не мешают съезжающие автомобили, 
а геометрия сооружения позволяет 
сохранять высокую скорость движе-
ния. Да и число пересечений теперь 
не имеет значения — эстакада под-
нимает автомобиль над потоками и 
выводит его на необходимое направ-
ление. Минус же один, но довольно 
существенный — высокая стоимость. 
Чтобы развести потоки, необходимо 
строить сразу несколько искусствен-
ных сооружений, только для левого по-
ворота понадобится как минимум две 
эстакады. Как и любое искусственное 
сооружение, направленные съезды на-
копительной развязки имеют сложную 
конструкцию. К тому же такая развяз-
ка требует дополнительных дорог для 
разворота.

Таким образом, строительство по-
добных объектов — удовольствие не 
из дешевых. К примеру, начальная цена 
транспортной развязки на пересечении 
МКАД с Ленинским проспектом состав-
ляет более 7,2 млрд рублей. 

Экономные вложения

Несмотря на высокую стоимость, 
затраты оправдывают себя. За по-
следние годы строительство и рекон-
струкция дорог стали одной из прио-
ритетных задач столичных властей, и 
в этом направлении уже сделан боль-
шой рывок вперед. В 2013 году в Мо-
скве радикально увеличились объемы 
дорожно-транспортного строитель-
ства. Если в 2010 году в городе было 
введено в эксплуатацию всего 20 км 
новых магистралей, то в прошлом 
году этот показатель увеличился в че-
тыре раза — до 82,1 км, в том числе 
введены в эксплуатацию 14 тоннелей 
и эстакад. В их число входят рекон-
струированные объекты транспортной 
инфраструктуры — вылетные маги-
страли, развязки, эстакады и другие 
искусственные сооружения.

Как отмечают в Стройкомплексе, 
Москва вышла на рекордные темпы 
дорожного строительства. При этом 
за последние годы снизилась и стои-
мость работ, из Главгосэкспертизы 
проекты выходят дешевле в среднем 
на 25%. Существенная экономия до-
стигается также во время проведения 
конкурсных процедур. Но, как отмеча-

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
            
           
            

 

 
 

 

 

 

Синхронизация сроков строительства и реконструкции основных магистралей в Москве и Московской области



ДОРОГИ. Инновации в строительстве. Май/2014

72строительство реконструкция

ют специалисты, увеличение скорости 
работ и снижение стоимости не влия-
ют на качество дорог и безопасность 
движения. За счет чего это было до-
стигнуто? Во-первых, практически все 
объекты строятся сейчас в круглосу-
точном режиме. Во-вторых, широко 
применяются самые современные 
технологии проектирования и строи-
тельства, внедряются инновационные 
материалы. Все это эффективно по-
могает не только соответствовать 
необходимым параметрам, но и в 
целом ряде случаев улучшать каче-
ственные характеристики дорожно-
транспортных объектов столицы.

Наиболее значимые объекты
Развязка МКАД 
с улицей Подольских Курсантов 
Проект реконструкции предусматри-

вал продление улицы Подольских Кур-
сантов от Харьковской улицы до МКАД 
с устройством транспортной развязки на 
разных уровнях на пересечении с коль-
цевой. Развязка состоит из двух эста-
кад с двухполосным движением. Длина 
эстакады для выезда автотранспорта с 
внешней стороны кольцевой на улицу 
Подольских Курсантов составила около 
380 м. Протяженность эстакады для 
движения в обратном направлении — 
почти 280 м. Выехать на внешнюю сто-
рону МКАД можно по обустроенным на-
правленным съездам с протяженными 
разгонными полосами.

Строительные работы на объекте 
завершились в 2013 году. 

Развязки на Дмитровском шоссе 
Пропускная способность Дмитров-

ского шоссе до последнего времени 
составляла чуть более двух тысяч 
машин в час, что серьезно затрудня-
ло движение, особенно в часы пик. В 
Департаменте строительства Москвы 
отмечают, что адресная инвестицион-
ная программа предусматривает ввод 
в эксплуатацию двух объектов на этом 
шоссе — развязки с МКАД и с Долго-
прудненским шоссе. Работы должны 
быть завершены к ноябрю 2014 г. 

Основной ход на развязке с Долго-
прудненским шоссе был завершен в 
День города — 5 сентября 2013 года. 
Полностью этот объект будет введен 
в эксплуатацию после обустройства 
боковых проездов, для чего требуется 
перекладка линии газопровода. Общая 
протяженность транзитной эстакады 
по основному ходу Дмитровского шос-
се на пересечении с Челобитьевским 
и Долгопрудненским шоссе составля-
ет 891 м.

 Вместо развязки в форме четы-
рехлистного клевера на пересечении 
Дмитровского шоссе с МКАД в на-
стоящее время сооружаются два на-
правленных съезда, которые позволят 
исключить пересечение автомобиль-
ных потоков. Для поворота с Дми-
тровки на внутреннюю сторону коль-
цевой магистрали  при движении из 
области возводится эстакада. Будут 
здесь и два тоннеля — для съезда 
с шоссе на внешнюю сторону МКАД 
при движении из центра столицы, а 
также транзитный — для движения в 

сторону области. Кроме этого, здесь 
предстоит построить У-образный 
тоннель общей длиной 940 м, кото-
рый обеспечит выезд транспорта как 
с Дмитровского шоссе на внешнюю 
сторону кольцевой, так  и в обратном 
направлении при движении в сторону 
области.

Стоит отметить, что трасса будет 
перестраиваться и с подмосковной 
стороны МКАД, где она расширится с 
трех до пяти полос в каждом направле-
нии, с выделением полосы для обще-
ственного транспорта. Таким образом, 
по основному ходу реконструируемого 
участка Дмитровского шоссе будет ор-
ганизовано бессветофорное движение.  
В этой ситуации именно искусственные 
сооружения позволят развести транс-
портные потоки и не допустить обра-
зования на участке так называемого 
бутылочного горлышка.

В Стройкомплексе отмечают, что 
при строительстве развязки с МКАД 
было применено уникальное инженер-
ное решение. Одну из опор смонтиро-
вали на перекрытии автодорожного 
тоннеля, с которым в данном месте 
пересекается эстакада. Для этого кор-
пус тоннеля был усилен утолщенной 
монолитной балкой, которая и будет 
держать опору. 

Развязка МКАД на пересечении 
с Можайским шоссе
Проект предполагает строительство 

двух трехполосных путепроводов на 
вновь возводимых дублерах Можай-
ского шоссе. Они будут расположе-
ны параллельно уже существующему 
путепроводу, который проходит через 
МКАД. Суммарная длина новых  со-
оружений составляет около 200 м, 
ширина каждого — 16,5 м. 

Кроме путепроводов, по плану ре-
конструкции развязки МКАД с Мо-
жайским шоссе предстоит построить 
четыре новые эстакады съезда общей 
длиной почти 1,4 км, направленные 
правоповоротные съезды, более 5,5 
км боковых проездов, переходно-
скоростных полос,  а также рекон-
струировать существующие съезды. 

Все это позволит значительно рас-
ширить проезжую часть и, что самое 
главное, отделить потоки транспорта 
для левоповоротного съезда на МКАД 
от транзитных потоков по основному 
ходу Можайского шоссе как в сторону 
центра, так и в сторону области. Под-
рядчики уже возвели опоры путепро-
водов. Завершить работы планируется 
до конца 2014 года.
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Развязка МКАД на пересечении 
с Мичуринским проспектом
Предусматривается соружение двух 

направленных левоповоротных съез-
дов: с Озерной улицы на внешнюю 
сторону МКАД и с Боровского шоссе 
на внутреннюю сторону кольцевой.  
В ходе намеченных работ также будут 
реконструированы лево- и правопово-
ротные съезды транспортной развяз-
ки с организацией движения по двум 
полосам с устройством переходно-
скоростных полос. Всего здесь поя-
вится пять эстакад суммарной длиной 
1,5 км.

Подрядчику также предстоит постро-
ить 9,6 км дорог, включая боковые 
проезды вдоль МКАД, прилегающие 
участки Боровского шоссе и Озерной 
улицы, местный проезд вдоль Боров-
ского шоссе.

— Строительство этой транспорт-
ной развязки позволит разделить 
транзитный поток, движущийся по 
кольцевой, от поворотного движения 
и автомобильных потоков, связанных 
с обслуживанием объектов на при-
легающей территории, — говорит 
руководитель Департамента строи-
тельства Москвы Андрей Бочкарев. 
— Кроме этого, значительно улуч-
шатся условия движения транспорта 
на МКАД в районе 48 километра, и 
будут созданы более благоприятные 
условия для движения транспорта по 
Боровскому шоссе в сторону аэропор-
та Внуково.

Развязка МКАД на пересечении 
с Волгоградским проспектом
В рамках проекта продолжает-

ся строительство левоповоротной 
эстакады-съезда с Волгоградского 
проспекта протяженностью 1060 м. 
По ней автомобилисты при движении 
из центра попадут на внешнюю сторо-
ну МКАД. Второй объект — левопо-
воротная эстакада-съезд с Новорязан-
ского шоссе протяженностью 960 м, 
по которой транспорт со стороны об-
ласти будет направляться на внеш-
нюю сторону кольцевой. На внешнее 
кольцо с Новорязанского шоссе так-
же будет выведен правоповоротный 
съезд протяженностью 629 м. И на-
конец, эстакада длиной 265 м напра-
вит автомобильное движение с Вол-
гоградского проспекта на внутреннюю 
сторону МКАД — это будет также 
правоповоротный съезд.

Помимо этого, проект предусма-
тривает реконструкцию участка Мо-
сковской кольцевой протяженностью 

1880 м, 487 м Новорязанского шос-
се и 377 м Волгоградского проспек-
та. В районе развязки вдоль МКАД с 
внешней и внутренней стороны будут 
построены боковые проезды длиной 
424 и 551 м соответственно.

Развязки на пересечении МКАД 
с Волоколамским шоссе 
и Рязанским проспектом
Первый объект предусматривает 

строительство съезда с внешней сто-
роны МКАД на Волоколамское шос-
се по направлению к центру. Съезд 
с внутренней стороны на боковой 
проезд шоссе будет выводить авто-
мобильный поток в сторону центра. 
Также предстоит возвести съезд с 
Волоколамского шоссе на внешнюю 
сторону МКАД, реконструировать су-
ществующий путепровод через коль-
цевую и обустроить боковые проезды 
вдоль нее.

Согласно техническому заданию на 
разработку проектной документации, 
транспортная развязка на пересече-
нии МКАД с Рязанским проспектом 
будет включать в себя комплекс из 
шести искусственных сооружений. 
Это: 

	правоповоротный съезд с МКАД 
на Рязанский проспект в сторону цен-
тра; 

	левоповоротные съезды с МКАД 
на Рязанский проспект в сторону цен-
тра и в область;  

	левоповоротный съезд с Лермон-
товского проспекта на внутреннюю 
сторону МКАД; 

	право- и левоповоротный съезды 
с Рязанского проспекта на МКАД.

Развязка на 20-м км МКАД
Еще одна транспортная развязка 

появится на 20-м км МКАД в районе 
деревни Беседы. Дорожную ситуацию 
на этом участке Московского кольца 
усложняют два фактора. Во-первых, 
наличие большого количества торго-
вых комплексов, расположенных не-
посредственно вдоль магистрали, что 
приводит к постоянным заторам на 
проезжей части.

Во-вторых, чтобы попасть здесь с 
внешней стороны кольцевой маги-
страли в сторону Братеево, Люблино 
или Марьино, надо проехать однопо-
лосный круг у вышеназванной дерев-
ни, что весьма проблематично. Для 
решения этой задачи предусмотрена 
организация переходно-скоростных 
полос на внутренней и внешней сто-
ронах МКАД протяженностью более 
километра, боковых проездов с вну-
тренней и внешней стороны коль-
цевой протяженностью около 2 км. 
Также появятся съезды с внешней 
стороны МКАД в направлении центра 
и в сторону деревни Беседы, съезд 
из города на внешнюю и внутреннюю 
стороны Московского кольца, съезд с 
внешней стороны МКАД и из деревни 
Беседы, включая круговое движение 
по направлению к столице.

Подготовил Илья Безручко 
(по материалам пресс-службы 

Стройкомплекса Москвы)
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О
дной из приоритетных за-
дач московского прави-
тельства сегодня является 
реконструкция дорожных 
объектов. Так, за 2014 год 

в столице планируется построить око-
ло 80 км дорог, а всего за три года 
будет проложено и реконструирова-
но 240 км дорожного полотна, по-
строено 40 транспортных развязок. 
«Москва вышла на рекордные темпы 
строительства дорог. Сегодня темпы 
дорожного строительства превышают 
нормативные в два раза, при этом за 
последние годы в среднем на 25% 
снизилась стоимость работ», — ком-
ментирует заместитель мэра Москвы 
по вопросам градостроительной по-
литики и строительства Марат Хус-
нуллин.

Высокие темпы и колоссальные 
объемы строительства дорожной 
инфраструктуры потребовали ско-
ординированного подхода в управ-
лении всеми процессами — от 
проектирования до ввода объекта в 
эксплуатацию. Поэтому в качестве 
генерального проектировщика по 
ряду ключевых объектов дорожной 
инфраструктуры Москвы, осущест-
вляющего полный комплекс меро-

приятий по разработке и ведению 
проектной документации, а также 
по надзору за работами на протяже-
нии всего строительного процесса, 
выбрана инжиниринговая компания 
«Мосинжпроект».

Сегодня «Мосинжпроект» осущест-
вляет генеральное проектирование 
и функции технического заказчика 
при реконструкции вылетных ма-
гистралей и МКАД, проектирова-
ние участков Северо-Западной и 
Северо-Восточной хорд, оператив-
ное управление программой разви-
тия метрополитена и строительства 
транспортно-пересадочных узлов. 

Проектный опыт
«Мосинжпроект» имеет колоссаль-

ный опыт проектирования объектов 
транспортной и инженерной инфра-
структуры. По проектам компании в 
столице построены Тверская улица, 
Садовое кольцо, Новослободская ули-
ца и инженерные сооружения на них, 
Ленинский, Кутузовский, Рязанский и 
Пролетарский проспекты, Волоколам-
ское, Дмитровское, Алтуфьевское, 
Ярославское, Щелковское и Кашир-
ское шоссе с подземными пешеход-
ными переходами и коммуникациями. 
С использованием передовых методов 

КОМПЛЕКСНОЕ РЕШЕНИЕ  
ТРАНСПОРТНЫХ ПРОБЛЕМ
«Мосинжпроект» — генеральный проектировщик ключевых  
дорожных объектов столицы

Колоссальные силы и средства направлены сегодня 
на модернизацию транспортной системы Москвы: 
реконструируется и расширяется улично-дорожная сеть 
столицы, проектируются транспортно-пересадочные узлы, 
ударными темпами строится метрополитен, реконструируется 
Малое кольцо МЖД и т. д. В основу транспортной реформы 
заложена идея создания системы комфортного общественного 
транспорта, который получит приоритет на столичных дорогах. 
Генеральным проектировщиком значительной части дорожных 
объектов в столице выступает ОАО «Мосинжпроект».
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проектирования построены Алтуфьев-
ский, Сайкинский, Москворецкий, Ца-
рицынский, Покровский путепроводы, 
Ульяновская эстакада, ряд транспорт-
ных тоннелей.

Одним из самых значимых проектов 
дорожно-транспортной инфраструкту-
ры столицы, разработанных инжене-
рами «Мосинжпроекта», стало строи-
тельство внутригородской кольцевой 
магистрали — Третьего транспортно-
го кольца, а также реконструкция от-
дельных участков МКАД. 

За весь период деятельности ком-
пании специалисты «Мосинжпроекта» 
запроектировали свыше 4 тыс. км 
городских автомагистралей, более 
100 транспортных пересечений в раз-
ных уровнях, более 300 подземных 
пешеходных переходов, 20 км набе-
режных, десятки водоемов и объектов 
благоустройства. Специалисты компа-
нии принимали участие в создании и 
реконструкции практически всей сети 
инженерных коммуникаций Москвы.

Назревшая необходимость модерни-
зации транспортной системы Москвы 
открыла новые перспективы в работе 
компании. Сегодня важнейшим на-
правлением в работе «Мосинжпроек-
та» является реконструкция вылетных 
магистралей и транспортных развязок 
на МКАД, а также проектирование 
участков Северо-Западной и Северо-
Восточной хорд. 

Вылетные магистрали  
поедут быстрее

Реконструкция вылетных магистра-
лей является одним из приоритет-
ных направлений по реформирова-
нию дорожно-транспортной системы 
Москвы. В общей сложности по про-
грамме правительства Москвы будет 
реконструировано 270 км радиальных 
шоссе и проспектов. Реконструкция 
12 вылетных магистралей осущест-
вляется по проектам, разработанным 
инженерами «Мосинжпроекта». 

На сегодняшний день завершена 
реконструкция первых пяти «первоо-
чередных» вылетных магистралей — 
Варшавского, Каширского, Ленин-
градского, Ярославского шоссе и 
трассы Рублевское шоссе — Бала-
клавский проспект. Новые транспорт-
ные развязки, построенные в ходе ре-
конструкции, позволили организовать 
на них бессветофорное движение, 
что увеличило скорость автомобиль-
ного потока примерно на 20%. Для 
безопасности пешеходов на дорогах 

предусмотрены подземные и назем-
ные переходы.

«В числе ключевых объектов 
строительства, запланированных на  
2014 год, — продолжение рекон-
струкции еще четырех вылетных 
магистралей: шоссе Энтузиастов, 
Щелковского, Можайского шоссе и 
Рязанского проспекта», — сообщил 
вице-мэр Марат Хуснуллин.

После завершения программы ре-
конструкции на вылетных магистра-
лях появится в общей сложности 12 
км карманов для заезда обществен-
ного транспорта, 55 км дополнитель-
ных дорог-дублеров, 78 подземных и  

28 надземных пешеходных перехо-
дов, новые тоннели, эстакады, из-
менится светофорное регулирование. 
Эти меры призваны не только повы-
сить пропускную способность вылет-
ных магистралей, но и обеспечить 
безопасность как пешеходов, так и 
водителей и пассажиров транспорт-
ных средств. 

Обустройство выделенных полос, 
боковых проездов и заездных кар-
манов на магистралях способствует 
созданию комфортных условий для 
движения общественного транс-
порта. В настоящее время в Москве 
действует 18 выделенных полос об-

Проект реконструкции развязки на пересечении МКАД и Можайского шоссе

Проект реконструкции транспортной развязки на пересечении Мичуринского 
проспекта и МКАД
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щей протяженностью около 200 км, 
по которым ежедневно перевозится 
1,3 млн пассажиров, Это на 120% 
больше показателей 2012 года, когда 
еще только стартовала программа по 
организации «выделенок» для обще-
ственного транспорта. В 2014 году 
протяженность сети выделенных по-
лос увеличится еще на 55 км.

Проект по организации выделенных 
спецполос на столичных автомаги-
стралях уже показал значительные 
результаты. Жители столицы ощути-
ли перемены на собственном опыте. 
Если раньше большинство отдавало 
предпочтение личным автомобилям 
или метрополитену, то сейчас мно-
гие понимают, что развитая систе-
ма маршрутов наземного городско-
го транспорта зачастую позволяет 
быстрее и с большим комфортом 
добраться до места назначения. С 
начала 2014 года, по данным «Мос-
гортранса», наземным общественным 
транспортом уже воспользовалось 
502 млн пассажиров.

Кроме того, московским властям 
наконец удалось синхронизировать 
работы по реконструкции дорожно-
транспортной системы столицы с ана-
логичными проектами на территории 
Московской области, что должно зна-
чительно повысить эффективность 
принимаемых в столице мер. «Нам 
важно скоординировать эти работы с 
аналогичными проектами за преде-
лами города. Хорошая трасса упи-
ралась в «бутылочное горлышко», и 
ожидаемого эффекта не получалось. 
Сейчас наши проекты продолжаются 

федеральным центром за пределами 
столицы», — комментирует ситуацию 
мэр Москвы Сергей Собянин.

Разумеется, программа рекон-
струкции вылетных магистралей 
сама по себе не решает транс-
портную проблему столицы. Чтобы  
Москва «поехала», необходим ком-
плекс мер. В частности, не менее 
важной задачей градостроители счи-
тают реконструкцию развязок ради-
альных шоссе с МКАД. 

«Клеверные» развязки 
дополнят направленными 
съездами

Основной причиной пробок на Мос
ковской кольцевой автодороге, по 
мнению специалистов, является вовсе 
не недостаточная ширина дорожного 
полотна, а то, что автомобильные по-
токи с вылетных магистралей сегодня 
упираются в развязки типа «клеверный 
лист». 

«Клеверные» развязки, построен-
ные в 1990-е годы, хороши для не-
большого количества автомобилей, 
но с сегодняшней плотностью потока 
справляются с трудом: если пробка 
образуется на одном въезде на МКАД, 
практически сразу «встают» и осталь-
ные. «В настоящее время на МКАД 
есть лишь одна развязка, изначально 
строившаяся по современным стан-
дартам, — это пересечение с Ярос-
лавским шоссе. После 2016 года — 
именно такие сроки отведены на рекон-
струкцию Московской кольцевой — 
все развязки получат направлен-

ные съезды, выводящие транспорт 
сразу туда, куда нужно. Кроме того, 
в зоне развязок появятся разгонно-
тормозные полосы, чтобы маневриру-
ющий транспорт не мешал сквозному 
движению по кольцу», — комменти-
рует глава столичного Департамента 
строительства Андрей Бочкарев.

Также, по планам московских градо-
строителей, у всех крупных торговых и 
офисных объектов появятся дополни-
тельные боковые проезды шириной от 2 
до 4 полос с разворотными эстакадами.

В настоящее время на МКАД ве-
дется реконструкция 6 транспорт-
ных развязок. В ближайшие месяцы 
подрядчики должны приступить еще 
к нескольким объектам. До конца 
2014 года планируется завершить 
работы модернизации развязок на 
пересечении кольцевой автодороги 
с Дмитровским, Можайским шоссе, 
Мичуринским и Волгоградским про-
спектами. «Таким образом, за два-
три года на смену исчерпавшим про-
пускную способность развязкам типа 
«клеверный лист» на МКАД придут 
более мощные и безопасные развяз-
ки с направленными съездами», — 
объясняет заместитель мэра Марат 
Хуснуллин.

Всего до 2015 года в планах сто-
личных властей модернизировать 
17 транспортных развязок на МКАД,  
9 из которых реконструируются по 
проектам, разработанным специали-
стами «Мосинжпроекта». 

* * * 
Комплексные меры по развитию 

дорожно-транспортной инфраструк-
туры столицы уже показали зна-
чительный эффект. «В результате 
комплексных мероприятий ситуация 
на московских дорогах, несмотря на 
то что мы наблюдаем значительный 
рост личного автотранспорта, в целом 
не ухудшается, — считает Сергей 
Собянин. — В среднем пропускная 
способность реконструированных до-
рог повысилась на 25%. Эксперты 
полагают, что уже через два-три года 
транспортная ситуация в столице ста-
нет значительно комфортнее».

ОАО «Мосинжпроект»
101990, г. Москва

Сверчков пер., д. 4/1 
Тел.: +7 (495) 623-49-91 

info@mosinzhproekt.ru
www.mosinzhproekt.ru

Транспортная развязка на пересечении Третьего транспортного кольца  
и Беговой ул.





О
птимальным решением 
в сложившейся ситуации 
является выделение по-
тока легковых автомашин 
из общего и строительство 

для него специальных систем транс-
портных сооружений, куда не будут 
допускаться тяжелые и крупногаба-
ритные транспортные средства. Если 
создать альтернативные коридоры для 
легковых машин в местах, где обыч-
ная дорожная сеть перегружена, мож-
но решить транспортные проблемы со 
значительно меньшими издержками 
по сравнению с традиционной рекон-
струкцией существующих дорог. В со-
став комплексов для легкового транс-
порта могут входить:

	мосты, эстакады и путепроводы 
для пропуска только легковых машин; 

	тоннели для легкового транспорта;
	надземные транспортные уровни, 

совмещающие в себе эстакады и 
стоянки;

	парковки легковых машин;
	трансбордеры для легковых авто-

мобилей, в том числе совмещенные с 
парковками.

Основными аспектами экономии при 
строительстве предлагаемых соору-
жений являются существенно мень-
шие нагрузки, габариты и радиусы 
поворота, большие уклоны проезжей 

Лекарство от пробок

Развитие автомобильного транспорта традиционно связывалось 
с увеличением трафика грузовых перевозок. В настоящее 
время ситуация кардинально изменилась.  Одновременно  
наблюдаются две тенденции: увеличение доли легковых 
автомобилей в парке машин до 80 и более процентов от общего 
потока и рост грузоподъемности и полной массы отдельных 
транспортных средств. В итоге дорожная сеть, рассчитанная 
на тяжелые грузовые автомобили, эксплуатируется под 
легковыми, что ведет к нерациональной  практике  расходования 
дополнительных средств на строительство транспортных 
сооружений.  Имеющаяся  дорожная сеть требует реконструкции 
прежде всего для увеличения пропуска легковых машин.

части. Городские путепроводы и эста-
кады только для легкового транспорта 
можно выполнять с шириной полосы 
3,0 м при высотном габарите 2,5 м, 
и максимальном уклоне до 10–12%. 
Они могут быть рассчитаны под раз-
работанную КМТТ МАДИ нагрузку Н-4, 
интенсивность которой в несколько раз 
ниже А-14 (рис. 1). Такие сооружения 
могут выполняться как в один, так и в 
два и более ярусов. Их можно делать 
крытыми, что упростит их эксплуата-
цию и позволит увеличить уклоны. 

Эстакада такого типа (рис. 2) при 
габарите Г-13.5 с движением в одном 

Рис. 1. Предложение по нагрузке 
для легкового транспорта
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направлении со скоростью до 60 км/ч 
сможет пропускать 4 тыс. автомоби-
лей в час в одном направлении при 
пиковой нагрузке, при этом интервал 
между машинами будет не более 2,4 с 
(40 м). Кроме того, отсутствие «ле-
вых поворотов» позволит значительно 
проще организовать движение. Мож-
но использовать системы слежения и 
организации движения, обеспечиваю-
щие временной, а не дистанционный 
интервал, что исключает формирова-
ние пробок. Если такие сооружения 
заполняются через пропускные пун-
кты, то на них можно реверсировать 
движение в направлении большей 
интенсивности, обеспечивая их бо-
лее эффективное функционирование 
по разгрузке общего движения. Ведь 
убрав с улицы значительную часть 
потока легковых машин, мы улучшим 
условия движения для грузовиков и 
общественного транспорта. 

Конструкции предлагаемых соору-
жений выполняются с использовани-
ем инновационных комбинированных 
систем по модульной схеме, которая 
предполагает возможность вычле-
нения из конструкции дефектного 
элемента (рис. 3). Такие конструкции 
имеют высокую устойчивость к аварий-
ным воздействиями и пригодны для 
ремонта по агрегатному принципу — 
путем замены вышедших из строя 
конструктивных блоков новыми. Про-
стота ремонта — эффективный путь 
повышения надежности. Конструкции 
могут быть менее капитальными, их 
можно возводить с использованием 
новых, более совершенных материа-
лов, которые рассчитаны на очень 
большой срок службы. Надежность 
эксплуатации при этом обеспечивает-
ся системой мониторинга состояния 
конструкции, предупреждающей ава-
рийный отказ и дающей возможность 
быстро и недорого заменить вышед-
ший из строя элемент. Предлагаемые 
системы быстры в монтаже, их мож-
но использовать в сборно-разборных 
конструкциях. Они быстро возводятся 
в местах наиболее сложных дорожных 
условий, решают проблему, а затем, 
после строительства капитального со-
оружения, могут быть демонтированы 
и использованы на новом месте

Для сооружений под легковые ав-
томобили разработаны оригинальные 
конструкции пролетных строений, 
позволяющие сократить затраты на 
строительство и упростить их монтаж. 
Конструкции предлагается выполнять 
сборно-монолитными, состоящими из 

Рис. 2. Пролетное строение крытой двухэтажной эстакады

Рис. 3. Пролетное строение, пригодное для агрегатного ремонта

Рис. 4. Путепровод для легковых машин, совмещенный со стоянкой

монолитной плиты и сборного элемен-
та. Последний в заводских условиях 
снабжается съемным стальным усили-
вающим каркасом, который позволяет 
создать в бетоне сжимающее усилие, 
обеспечивающее повышение трещи-
ностойкости. Усиливающий каркас 

увеличивает рабочую высоту в про-
цессе монтажа укладки монолитного 
бетона. После того как этот бетон на-
берет прочность, усиливающий каркас 
демонтируют для повторного исполь-
зования. Разработаны также конструк-
ции и способы сооружения пролетных 
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строений со стальными балками или 
профилями из композитных материа-
лов, объединенных с железобетонной 
плитой.

Решение транспортных проблем — 
важнейшая составляющая улучшения 
жизни в крупных городах. Большин-
ство мегаполисов страдает от плохой 
связанности территорий дорожной 
сетью, вызванной наличием как есте-
ственных, так и искусственных пре-
пятствий. Даже в Москве расстояния 
между путепроводами через желез-
ные дороги достигает 6 км и более. 

Пересечения улиц с крупными ав-
томагистралями тоже создают про-
блемы. Местное движение накла-
дывается на транзитный поток — в 
итоге возникает транспортный затор. 
На помощь могут прийти путепроводы 
для легковых машин, совмещенные 
со стоянками (рис. 4). 

В условиях городской застройки вы-
годно парковать машины выше уровня 
земли, над дорогами, реками, рекре-
ационными зонами и промышленной 
застройкой. Для этого предлагается 
использовать механизированные и 
автоматизированные парковки мосто-
вого типа с наклонным расположе-
нием пролетного строения (рис. 5). 
Такие системы позволяют обеспечить 
перемещение автомобилей через 
препятствия на дорогах с невысокой 

интенсивностью движения и подъем 
на легкие эстакады.

Сооружения для легкового транс-
порта в расчете на единицу пропускной 
способности во много раз дешевле 
тех, что предназначены для грузово-
го транспорта. Они способны стать 
основой для создания транспортной 
сети, работающей на коммерческой 
базе за счет платы потребителей. 
Автомобилисты будут платить, чтобы 
сэкономить время и бензин, не сто-
ять в пробках, если тарифы окажут-
ся приемлемыми. Последнего мож-
но достичь, если снизить стоимость 
строительства и создать компактные 
искусственные сооружения, напри-
мер только для легковых машин. Лег-
кая эстакада протяженностью 1 км с  
4 полосами движения обойдется в 
500 млн руб. Если она позволит про-
пустить 30 тыс. машин в сутки, то за 
день принесет около 600 тыс. руб. 
или 200 млн руб. в год. При затра-
тах на эксплуатацию порядка 25% от 
выручки вложения окупятся за 4 года. 
При строительстве традиционных 
транспортных сооружений стоимость 
будет в 4–5 раз выше, а срок окупае-
мости составит не менее 15 лет.

Путепроводы через автомобильные 
и железные дороги на местной сети 
с непрерывным движением легкового 
транспорта при сохранении объезда 

или регулируемого перекрестка для 
других машин требуют в несколько раз 
меньших затрат по площади и средств 
на строительство, способны снизить 
интенсивность движения через ре-
гулируемые дорожные пересечения, 
что уменьшит количество пробок. 
Легковые эстакады могут подходить 
непосредственно к перехватывающим 
стоянкам легкового транспорта, что 
улучшит ситуацию на территориях, 
прилегающих к станциям скоростного 
пассажирского транспорта.

Конечно, при строительстве новых 
видов сооружений придется решить 
немало задач от проблем несанкцио-
нированного доступа до разработки 
техники для уборки таких сооруже-
ний, необходимо продумать пути эва-
куации при вынужденных остановках 
и ДТП, разработать регламенты на 
строительство и эксплуатацию. Тем не 
менее именно транспортные комплек-
сы для легковых машин могут стать 
достойным решением для городов с 
высоким уровнем автомобилизации, 
особенно с нерациональной сложив-
шейся дорожной сетью. 

Ш. Н. Валиев, к.т.н, доцент;
С.О. Зеге, к.т.н, доцент

Московского автомобильно-
дорожного государственного техниче-

ского университета (МАДИ)

Рис. 5. Механизированная автомобильная парковка мостового типа

ДОРОГИ. Инновации в строительстве. Май/2014

80строительство реконструкция



ДОРОГИ. Инновации в строительстве. Май/2014

81 реконструкциястроительство

Р
ешение данной задачи мо-
жет быть достигнуто двумя 
способами — устройством 
подземных пешеходных 
переходов под транспорт-

ными магистралями или сооружени-
ем пешеходных переходов мостового 
типа над ними. У каждого из этих ва-
риантов имеются как достоинства, так 
и недостатки.

Глубина заложения подземных пе-
шеходных переходов, как правило, 
значительно меньше, чем высота 
пешеходного моста, что облегчает пе-
шеходам спуск и подъем при перехо-
де магистрали. В зарубежной практи-
ке подземные переходы оборудованы 
эскалаторами и лифтами. Подземное 
пространство перехода может иметь 
значительную площадь и использо-
ваться для устройства торговых точек, 
организации кафе и иных предприя-
тий общественного питания, превра-
щаясь в подземный общественный 
комплекс. В отдельных случаях такие 
сооружения соединяются со станция-
ми метрополитена. Пешеходы в под-
земном переходе защищены от шума, 

атмосферных осадков и иных небла-
гоприятных погодных условий. Однако 
стоимость и продолжительность стро-
ительства таких объектов в несколько 
раз выше, значительно больше и экс-
плуатационные расходы. Кроме того, 
намного сложнее технология строи-
тельства, которая практически всегда 
связана с серьезными ограничениями 
движения автотранспорта или и вовсе 
с его остановкой.

Строительство надземных пешеход-
ных переходов мостового типа требует 

значительно меньших денежных, тру-
довых и материальных затрат и может 
быть осуществлено с минимальным 
стеснением движения транспорта. 
Но при подъеме на такое сооружение 
требуется больше усилий, чем при 
спуске в подземный переход. Помимо 
этого, для защиты пешеходов от не-
благоприятных погодных условий сле-
дует устраивать различные защитные 
ограждения. Как правило, на надзем-
ных переходах торговые и иные обще-
ственные зоны отсутствуют.

Нестандартное решение  
стандартной задачи

Рост интенсивности транспортных потоков заставляет 
обратить серьезное внимание на безопасность движения как 
автотранспорта, так и пешеходов. Особенно значимую роль 
эта проблема играет в крупных городах, в том числе в Санкт-
Петербурге, где пропускная способность многих городских 
транспортных магистралей близка к предельному значению, 
а в отдельных случаях уже и превзошла его. В этом случае 
первостепенное значение приобретает создание условий  
для безопасного пересечения пешеходами городских улиц  
и магистралей.



ДОРОГИ. Инновации в строительстве. Май/2014

82строительство реконструкция

При устройстве надземных пере-
ходов более остро встает проблема 
архитектурной увязки сооружения 
с окружающей средой. Подземный 
переход обычно обозначается пара-
петным ограждением или, в отдель-
ных случаях, павильоном, в котором 
размещены лестничные спуски и 
пандусы.

Для надземных пешеходных перехо-
дов в большинстве случаев использу-
ется балочная система, где получение 
хороших архитектурных форм — слож-

ная задача, особенно при наличии за-
щитных ограждений. Другие системы 
надземных пешеходных переходов — 
вантовых, рамных, арочных — встре-
чаются гораздо реже.

В простейшем случае переходы 
устраивают через одну магистраль 
вне перекрестка. Более сложный слу-
чай — сооружение пешеходных пере-
ходов в месте пересечения транспорт-
ных магистралей (на перекрестках). 
При устройстве подземных переходов 
при этом возможно либо сооружение 

четырех переходов, либо максималь-
ное использование подземного про-
странства под перекрестком.

При устройстве надземных перехо-
дов на перекрестках необходимо по-
строить четыре отдельных перехода 
через пересекающиеся магистрали с 
каждой стороны от перекрестка и во-
семь лестниц с пандусами. При этом 
пешеходам для того, чтобы попасть 
на противоположный угол перекрест-
ка, придется совершать два подъема 
и два спуска.

Подземное пространство переходов в районе станций метро «Садовая» и «Спортивная»

Парапетные ограждения и павильон у подземного перехода в районе станции метро «Спортивная»

Надземные пешеходные переходы через Пулковское шоссе и Приморский проспект
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Необычное решение этой задачи 
предложено при устройстве надземного 
пешеходного перехода на пересечении 
Будапештской улицы и проспекта Сла-
вы. Проект перехода разработан ЗАО 
«Институт Гипростроймост — Санкт-
Петербург» под руководством главного 
инженера проекта Андрея Зюзькова.

Пролетное строение пешеходного 
перехода выполнено в виде четырех-
центровой замкнутой неразрезной кон-
струкции, опирающейся на шесть опор с 
пролетами по осям опор 28,2 и 40,4 м. 
В плане пролетное строение очерчено по 
четырем сопрягающимся дугам окруж-
ностей радиусами 20,1 и 47,7 м.

При такой схеме потребовалось 
устройство не восьми лестничных 
спусков и пандусов, а всего четырех, 
по одному на каждом из углов пере-
крестка.

Пролетное строение опирается на 
шесть опор, из которых две — одно-
стоечные, а четыре имеют V-образную 
форму вдоль продольной оси соору-
жения. Расстояние между верхними 
сечениями стоек, на которые опирает-
ся пролетное строение, — 1400 мм. 
Сдвоенное опирание пролетного стро-
ения на V-образные опоры при малом 
расстоянии между точками опирания 
эквивалентно жесткому защемлению 
пролетного строения на этих опорах и 
превращает систему в рамную.

Пролетное строение пешеходного 
перехода выполнено в виде решет-
чатой конструкции и в поперечном 
сечении имеет треугольную форму 
с двумя верхними и одним нижним 
поясом. Расстояние между верхними 
поясами в горизонтальной плоскости 
составляет 1600 мм, между нижними 
и верхними поясами по высоте в про-
лете — 783 мм, а над V-образными 
опорами — 1283 мм.

Решетка наклонных главных ферм 
треугольная. По нижнему поясу па-
нель ферм составляет 1500 мм за 
исключением опор. Панели около 
одностоечных опор приняты равными 
2 × 1100 + 1300 мм (в сторону каж-
дого из примыкающих к одностоеч-
ным опорам пролетов). Длина панели 
над V-образными опорами составля-
ет 1400 мм, а примыкающие к этим 
опорам панели нижнего пояса имеют 
иную длину из-за изменения высот-
ного расстояния между верхними и 
нижним поясами.

Вследствие сложного геометриче-
ского очертания в плане пролетного 
строения не одинаковы радиусы кри-
визны обоих верхних и одного нижне-

Надземный пешеходный переход на пересечении Будапештской улицы  
и проспекта Славы: а — внешний вид; б — план

Одностоечная (а) и двухстоечная (б) опоры пешеходного перехода

а

б

а б
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го поясов, поэтому отличаются и со-
ответствующие панели ферм.

Все элементы решеток и пояса не-
сущих ферм изготовлены из труб из 
стали 09Г22С по ГОСТ 8732-78. Диа-
метр труб верхнего пояса 160, нижне-
го — 325, раскосов — 140 мм.

Соединения всех элементов про-
летного строения сварные, что пре-
вращает конструкцию пролетного 
строения в сложную цельносварную. 
Например, в узле опирания нижне-
го пояса на стойки V-образных опор 
происходит соединение 9 трубчатых 
элементов — двух панелей нижнего 
пояса, двух стоек, четырех раскосов 
и стойки V-образной опоры. Нижний 
пояс пролетного строения прикреплен 
непосредственно к стойкам на сварке, 
вследствие чего пролетное строение, 
будучи жестко объединено с опорами, 
образует сложную пространственную 
рамную систему с замкнутым много-
центровым эллипсовидным ригелем.

При этом, вследствие достаточно 
высокой изгибной жесткости элемен-
тов и их относительно малой длине 
по отношению к размерам попереч-
ных сечений, значительное влияние 
на напряженное состояние оказывает 
жесткость узлов. Конструкция стано-
вится сложной, статически неопреде-
лимой системой.

Прохожая часть перехода выполне-
на в виде монолитной железобетон-
ной плиты полной шириной 3600 мм 
из бетона класса В35. Толщина плиты 
в пролете составляет 80, над опора-
ми 160 мм.

Опирание железобетонной плиты 
прохожей части и включение ее в со-
вместную работу с главными ферма-
ми выполнено с помощью столиков, 
установленных в серединах панелей 
и в узлах верхних поясов пролетного 
строения.

Решетчатая конструкция пролетного строения пешеходного перехода

Узлы опирания нижнего пояса пролетного строения пешеходного перехода на 
стойки V-образной опоры: а — внешний вид; б — схема

а

б
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Для подъема и спуска пешеходов 
на каждом углу пересечения транс-
портных магистралей предусмотре-
ны лестничные сходы, а для маломо-
бильных групп населения пандусы, 
выполненные из монолитного желе-
зобетона. Для прохода к лестничным 
сходам и пандусам с прохожей части 
перехода сооружены прямолинейные 
вставки, выполненные аналогично 
конструкции перехода.

Для подтверждения расчетных 
предпосылок и исследования осо-
бенностей работы сооружения перед 
сдачей его в эксплуатацию были про-
ведены статические и динамические 
испытания. Теоретическая оценка 
напряженно-деформированного со-
стояния конструкции под испытатель-
ной нагрузкой получена с исполь-
зованием программного комплекса 
Sofistik. Расчетная модель представ-
лена стержневыми элементами, 
моделирующими опоры и решетку 
главных ферм пролетного строения, 

Конструкция опорных столиков плиты прохожей части

а также элементами железобетонной 
плиты прохожей части. 

Расчетно-теоретические исследо-
вания, проведенные перед испытани-
ями сооружения, позволили выявить 
характерные особенности работы 
конструкции, в том числе:

	значительное кручение пролет-
ного строения даже при расположе-
нии нагрузки строго по продольной 
оси сооружения;

 характер напряженно-деформи
рованного состояния сооружения при 
различных загружениях;

	работу всех элементов на осевые 
усилия и изгибающие моменты, влия-
ние жесткости узлов (узловых момен-
тов) на напряженно-деформированное 
состояние поясов и раскосов;

	изменение характера напряжен
но-деформированного состояния 
элементов по их длине вследствие 
влияния узловых моментов;

	существенные изменения поло-
жения нейтральной оси и ее угла 

наклона α, а также величины дей-
ствующих напряжений по длине 
элементов.

Загружение испытательной нагруз-
кой в виде емкостей с водой прово-
дилось по нескольким схемам, мо-
делирующим наиболее невыгодные 
случаи нагружения основных кон-
струкций пешеходного перехода.

При динамических испытаниях 
возбуждение колебаний конструкции 
производилось посредством сбра-
сывания на нее груза весом около  
100 кг, причем на месте падения 
груза была устроена песчаная по-
душка, предохраняющая испытывае-
мую конструкцию от механических 
повреждений.

По результатам проведенных ди-
намических испытаний период соб-
ственных вертикальных колебаний 
составил Тс = 0,39 – 0,44 с при 
логарифмическом декременте вер-
тикальных колебаний ψ = 2,15.

Проведенные испытания показали 
сложный характер напряженного со-
стояния сооружения, и в целом под-
твердили расчеты.

В заключение следует отметить, 
что необычное архитектурное и тех-
ническое решение надземного пе-
шеходного перехода на пересечении 
Будапештской улицы и проспекта 
Славы успешно показало возмож-
ность нестандартных подходов к про-
ектированию и строительству в стан-
дартных сиуациях.

Г.И. Богданов, профессор кафедры 
«Мосты»; а.а. барановский, доцент; 

л.к. дьяченко, ассистент;
д.е. воробьев, заведующий  

мостовой лабораторией,
фгбоу впо пгупс

Участок прохода с пролетного строения пешеходного перехода к лестничному 
сходу и пандусу





С 
1999 года ФГУП «НИИ 
мостов и дефектоскопии» 
(НИИ мостов) занимается 
изучением вопроса о воз-
можностях применения ком

позитных материалов для мостострое-
ния. Именно тогда в сотрудничестве с 
НПП «АпАТэК», на основе проведенных 
лабораторных статических испытаний 
образцов, впервые были определены 
конструктивные элементы компози-
ционных пешеходных мостов, изго-
товленных с использованием метода 
пултрузии. 

В 2000 году сотрудники НИИ мо-
стов разработали методику испытаний 
элементов из композиционных мате-
риалов, для чего было изготовлено 
соответствующее оборудование. За-
тем в испытательном центре института 
проводились испытания на прочность 
и выносливость моделей элементов 
пешеходных мостов, изучалось влия-
ние климатических условий, стойкость 
конструкций к воздействию агрессив-
ных сред. После чего прошли первые 
лабораторные испытания фрагмента 
композитного пешеходного пролетного 
строения (lp = 6,0 м), а также много-
численные статические и динамиче-
ские исследования пешеходных мо-
стов, построенных НПП «АпАТэК». 

Программа включала в себя испы-
тания образцов композитного мате-
риала:

	на старение при воздействии ис-
кусственно созданных климатических 
факторов: воздействия положитель-
ной температуры и влажности возду-
ха, отрицательной температуры, пере-
падов температуры, воздействие 
светового потока (ультрафиолетового 
излучения) за год и несколько лет с 
прогнозом старения образцов за всю 
продолжительность эксплуатации мо-
ста (100 лет);

	на стойкость в ненапряженном со-
стоянии к воздействию жидких агрес-
сивных сред (масла, кислоты, едкий 
натр) по изменению физических 
свойств образцов;

	на стойкость к воздействию плес-
невых грибов;

	на ползучесть под воздействием 
длительной статической нагрузки.

Результаты исследований показали, 
что протестированные стеклопластики 
могут быть использованы в проектах 
типовых пешеходных мостов и при из-
готовлении мостовых брусьев.

Следует отметить, что при про-
ектировании пролетных строений 
требуются данные о несущей способ-
ности монтажных стыков элементов. 
Они осуществляются с помощью 
металлических болтов с металличе-
скими накладками. К сожалению, на 
сегодняшний день практически не-
изученной остается работа стыка на 
контакте «композитный материал — 
металл».

Глобальный тренд  
мирового мостостроения

В настоящее время использование композитных 
материалов можно считать глобальным трендом  
мирового мостостроения. Высокие физико-механические 
характеристики стеклопластика позволили использовать 
пултрузионные профили в качестве элементов мостовых 
конструкций. Более того, эта область применения выделилась  
в отдельное направление. В России количество объектов, 
построенных с помощью подобной технологии, не так 
велико, как в Западной Европе и США, тем не менее анализ 
поведения конструкций существующих сооружений  в период 
эксплуатации играет не последнюю роль.
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На основании накопленного опыта в 
области испытаний, проектирования и 
строительства опытных конструкций 
мостов из композитных материалов 
складывается определенное мнение 
по ряду вопросов, являющихся наи-
более важными при дальнейшем рас-
пространении данной технологии в 
отечественном мостостроении.

1. По результатам обследования 
конструкций мостов из композитных 
материалов специалисты НИИ мостов 
пришли к выводу, что пролетные стро-
ения, опоры и лакокрасочное покры-
тие находятся в удовлетворительном 
состоянии. С момента сдачи объектов 
в эксплуатацию до настоящего време-
ни дополнительных эксплуатационных 
затрат не потребовалось. По своим 
техническим характеристикам мосты 
обеспечивают пропуск нормативной 

пешеходной нагрузки согласно СНиП 
2.05.03-84* «Мосты и трубы».

В число обследованных объектов 
вошли: 

	пешеходный мост в районе плат-
формы Чертаново. Дата сдачи в экс-
плуатацию — октябрь 2004 года;

 пешеходный мост через платфор-
му Косино. Дата сдачи в эксплуата-
цию — июль 2005 года; 

	мобильный сборно-разборный пе-
шеходный мост на Смоленской пло-
щади в Москве. Дата сдачи в эксплуа-
тацию — 2007 года;

2. Ремонтопригодность мостово-
го сооружения, то есть возможность 
замены узла или элемента конструк-
ции должна обеспечиваться за счет 
легкого монтажа/демонтажа пролет-
ного строения. Ремонт и усиление 
дефектных зон могут выполняться с 

использованием специального клея, 
механического крепежа и композит-
ных накладок.

3. Климатические испытания с ком-
позитным материалом, разработанным 
НПП «АпАТэК», проводились в диапазо-
не –45...+60 °С и показали хорошую 
стабильность механических свойств.

4. Снижение прочностных характе-
ристик композитных материалов во 
времени определяется при испытании 
стандартных образцов и учитывает-
ся при проектировании пролетного 
строения. Расчетный срок эксплуата-
ции несущих конструкций пешеходных 
мостов из композитного материала, 
спроектированных в соответствии с 
существующей нормативной базой, 
составляет 100 лет.

5. Проектирование пешеходных мо-
стов из композитных материалов реко-
мендуется проводить с использованием 
российских нормативных документов. 
Расчет конструкций производится по 
предельным состояниям. К сожалению, 
на сегодняшний день разработанный 
стандарт отрасли «Конструкции про-
летных строений пешеходных мостов 
из композиционных материалов через 
железнодорожные пути. Общие техни-
ческие условия» не утвержден.

6. Необходимо разработать норма-
тивные документы, предъявляющие 
требования по качеству при изготов-
лении композитных материалов для 
мостостроения. Качество материалов 
при изготовлении конструкций гаран-
тирует предприятие-изготовитель.

Широкому внедрению композит-
ных материалов при строительстве 
искусственных сооружений на же-
лезных дорогах препятствует прежде 
всего отсутствие общероссийской 
нормативной базы. Проектирование 
и строительство ведется по требова-
ниям ведомственных СТО, ТУ и других 
документов, что приводит либо к из-
лишним запасам прочности и повы-
шенным расходам материалов, либо 
к снижению качества конструкций. 
Поэтому в первую очередь необходи-
мо разработать:

	свод правил «Проектирование 
конструкций искусственных сооруже-
ний на железных дорогах из компо-
зитных материалов»;

	свод правил «Изготовление и 
монтаж конструкций искусственных 
сооружений на железных дорогах из 
композитных материалов».

Для разработки первого доку-
мента совместно с предприятиями-
изготовителями требуется провести 

Пешеходный путепровод из композитного материала над железной дорогой

Мостовой брус из композитного материала
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длительные лабораторные испытания 
с целью:

	изучения свойств композитных 
материалов, выпускаемых разными 
предприятиями, с применением раз-
ных технологий, компонентов; 

	проверки стабильности характе-
ристик продукции разных партий; 

	изучения работы стыка на контакте 
«композитный материал — металл»;

	разработки методику определения 
величин коэффициентов условий ра-
боты и коэффициентов продольного 
изгиба для композитных материалов.

Для разработки второго документа 
необходимо на основании опыта дей-
ствующих предприятий выбрать и ре-
комендовать:

	технологии изготовления различ-
ных конструкций, правила входного 
контроля композитных материалов; 

	методы контроля и испытаний го-
товых конструкций; 

	правила транспортировки и хране-
ния, монтаж на объекте;

	обследования и испытание гото-
вых конструкций; 

	требования безопасности при из-
готовлении и монтаже.

На следующем этапе внедрения 
конструкций совместно с проектными 
институтами должны быть выполнены 
типовые проекты (из композитных 
материалов):

	пешеходных мостов;
	плит безбалластного мостового 

полотна;
	мостовых брусьев;
	плит пешеходного настила;
	перильных ограждений;

	настилов смотровых приспосо-
блений;

	пассажирских платформ.
При разработке каждого типового 

проекта необходимо составить техни-
ческое задание, уточнить проектные 
варианты и выбрать оптимальные ре-
шения, разработать детальные техни-
ческие решения, изготовить опытные 
образцы и провести испытания.

С.А. Клюкин, зав. отделом испытаний 
мостов и конструкций НИИ мостов

Пешеходный настил из композитного материала
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Уплотнители грунта от Caterpillar®: 
обновление модельного ряда

К
атки оснащаются надежны-
ми двигателями производ-
ства Caterpillar, соответству-
ющими нормам токсичности 
отработавших газов ЕС Stage 

IIIA. Эти двигатели характеризуются 
высокой экономичностью, удобством 
технического обслуживания, большой 
мощностью и сниженным уровнем 
шума. В стандартной комплектации 
двигатели имеют экономичный режим, 
позволяющий дополнительно снизить 
расход топлива.

Уникальная двухнасосная гидроси-
стема хода Cat® обеспечивает ста-
бильный расход масла в контурах 
гидромоторов, благодаря чему до-
стигается непревзойденное тяговое 
усилие, способность преодолевать 
крутые подъемы и выполнять работы 
с использованием отвала.

Вибросистема Cat® на основе кап-
сульных дебалансов, получившая за-
служенное признание в отрасли, обла-
дает уникальными эксплуатационными 
качествами и высокой надежностью. 
При этом ее конструкция практически 
полностью исключает необходимость  
в техническом обслуживании.

Устанавливаемая по заказу система 
управления уплотнением от Caterpillar 
повышает качество и эффективность 
работы, помогая оператору обеспечи-

вать заданную несущую способность 
грунта. Она позволяет исключить 
лишние проходы и дает оператору 
возможность своевременно перехо-
дить на следующий участок. Систе-
ма MDP (Machine Drive Power) — 
принципиально новая технология ком-
пании Caterpillar для измерения сте-
пени уплотнения грунта по величине 
сопротивления качению. Она может 
использоваться на уплотнителях с 
гладкими и кулачковыми вальцами 
при работе в грунтах любых типов. 
При этом она обеспечивает большую 
стабильность результатов измерения 
по сравнению с системами на базе 
акселерометров, проводя измере-
ния на глубине, близкой к толщине 
типичного слоя отсыпки. Благодаря 
этому полученные данные соответ-
ствуют результатам измерений, вы-
полняемых с помощью переносного 
измерительного оборудования. Из-
мерения могут выполняться как при 
включенной, так и при выключенной 
системе вибровозбуждения.

Тел.: 8 (800) 500-11-22
(звонок по РФ бесплатный)

www.zeppelin.ru

Вибрационные уплотнители 
грунта от Caterpillar® 
новой серии B отличает 
признанная высокая 
производительность, 
низкие эксплуатационные 
расходы и надежность, 
благодаря чему 
эти машины стали 
оптимальным выбором 
для строительных 
предприятий во всех 
регионах мира. Модельный 
ряд грунтовых катков 
включает в себя модели 
CS54B, CS56B, CS68B, 
CS74B и CS78B с гладкими 
вальцами и модели CP54B, 
CP56B, CP68B и CP74B 
с вальцами кулачкового 
типа. Эксплуатационная 
масса машин данной серии 
находится в пределах  
от 10,6 до 19 тонн.
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После существенного 
роста продаж дорожно-
строительной техники 
в России по итогам по-
следних лет некоторые 
эксперты прогнозируют 
резкое снижение ры-
ночной динамики. Дру-
гие же по-прежнему 
называют отечествен-
ный рынок одним из 
самых быстрорасту-
щих в мире. Какая из 
этих точек зрения, на 
ваш взгляд, ближе к 
истине?

Д.А. Антипов:
— Российский рынок дорожно-

строительной техники является раз-
вивающимся и характеризуется недо-
статочной насыщенностью и высоким 
уровнем износа техники, поэтому мно-
гие мировые производители рассма-
тривают его как один из важнейших. 
По мнению экспертов, в 2014 году 
рынок, как минимум, вернется к про-
гнозируемым объемам 2012 года, а, 
возможно, и превысит этот объем на 
5–10%.

Восстановление спроса может про-
изойти благодаря активному развитию 
дорожного, гражданского и промыш-
ленного строительства в российских 
регионах. Кроме того, спецтехника 
понадобится для реализации масштаб-
ных дорожно-строительных проектов. 

Таким образом, основные потреби-
тели спецтехники в России — строи-
тельные компании — продолжают 
развиваться. Наибольшая на данный 
момент динамика наблюдается в сег-
менте транспортной инфраструктуры, 
финансируемой в основном государ-
ством. Следовательно, спрос во мно-
гом будет зависеть от наличия заказов 
и доступности лизинговых продуктов.

В свою очередь, следует обращать 
внимание на такую особенность рын-
ка спецтехники, как цикличность. 
Строительные компании не могут 
на длительное время отказаться от 
приобретения новой техники,   так 
как, не обновляя парк, любая из них 

столкнется с проблемами качества и 
высоких эксплуатационных издержек.  
В результате спрос откладывается на 
определенный период, после которо-
го он часто возникает вновь, причем в 
более высоких объемах.

В настоящий момент, по оценкам 
экспертов, многие небольшие фирмы 
действительно более осторожно отно-
сятся к формированию долгосрочных 
инвестиций в основные фонды и от-
кладывают закупки техники, тогда как 
крупные компании, обслуживающие 
госконтракты, продолжают наращи-
вать эти объемы.

В.И. Гуцул:
— Бюджет подпрограммы «Ав-

тодороги», которая является со-
ставной частью ФЦП «Развитие 
транспортной системы России», в 
2014 году сократился на 15,5%, 
а 2015–2016 годах — на 10%. В 
связи с этим можно прогнозировать 
снижение динамики продаж. 

Т.Н. Комиссарова:
— Стремительный рост инфраструк-

туры городов, в том числе присоеди-
нение к городам новых территорий — 
ранее областных городов и центров 
(например, в Москве), расширение 
жилого сектора, проведение меропри-
ятий мирового масштаба (Олимпиада-
2014, чемпионат мира по футболу-
2018) прямым образом сказываются 
на бурном строительстве новых маги-
стралей и расширении существующих 
дорог. В связи с этим считаем, что 
рынок дорожно-строительной техники 
далек от стагнации. 

Однако отрицательное влияние на 
рост отечественного рынка дорожно-
строительной техники оказывает рез-
кий скачок импорта азиатской спецтех-
ники. Тем не менее рынок российской 
спецтехники будет продолжать расти — 
благодаря поддержке со стороны го-
сударства (ограничения на импорти-
руемые машины в виде утилизацион-
ного сбора), а также преобладающего 
наличия ремонтных баз и сервисных 
центров отечественных марок техники. 

Е.Н. Гриненко:
— Одним из факторов, отрица-

тельно воздействующих на развитие 

А грейдер и ныне там...Как известно, любое большое 
дело не обходится без больших 
проблем, тем более когда 
одним из участников этого 
процесса является государство, 
порой непредсказуемое в своих 
решениях и действиях. Уж 
сколько ни обсуждалась на самых 
высоких уровнях необходимость 
господдержки отечественных 
предприятий-производителей 
дорожно-строительной  
и коммунальной техники, а воз  
(то бишь грейдер) и ныне там.
Однако, судя по итогам заочного 
круглого стола, определенные 
трудности испытывают  
и представители ведущих мировых 
компаний, продукцию которых все 
чаще в последнее время можно 
увидеть в городах и весях нашей 
далеко не самой благоустроенной 
страны. Как говорится, богатые 
тоже... бывают недовольны.
Не будем все же грустить,  
особенно в преддверии лета.  
То, что не успела убрать с дороги 
спецтехника, сделает за нее 
первый июньский дождь.

Д.А. Антипов, специалист по 
рекламе и PR департамента 
маркетинга ООО «Цеппелин 

Русланд»
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рынка как горной, так и строительной 
техники, в настоящий момент остают-
ся низкие цены на сырье. Кроме того, 
в последние месяцы наблюдается 
определенное «межсезонье» в обла-
сти масштабных инфраструктурных 
проектов, когда одни из них сворачи-
ваются или уже завершились (строи-
тельство олимпийских объектов, ряд 
проектов в нефтегазовой сфере), а 
новые еще не развернулись в полную 
силу. При этом необходимо учиты-
вать, что крупные игроки, выходящие 
из больших проектов, нередко стал-
киваются с проблемой недостаточной 
загрузки своих парков техники, в ко-
торых ресурс машин зачастую далеко 
не выработан. 

Тем не менее нет никаких сомнений в 
том, что при переходе новых проектов 
в стадию активного строительства воз-
никнет потребность в обновлении и рас-
ширении парков строительной техники.

Какие виды спецтех-
ники являются в на-
стоящее время наибо-
лее востребованными 
в нашей стране? С чем 
это связано?

Т.Н. Комиссарова:
— Современный мегаполис требует 

от коммунальной техники бесперебой-
ного, современного и качественного 
обслуживания всей инфраструктуры. 
Стремительный рост объемов застрой-
ки жилого сектора, возведение новых 
административных зданий и торгово-
развлекательных центров диктуют 
свои правила содержания строений и 
близлежащих территорий. В их числе 
обслуживание мусорных площадок, 
уборка и поливка дворовых, парковых 
и магистральных территорий, содер-
жание и реконструкция дорог и т. д.

В своем большинстве российские 
производители готовы к этому — 
предлагаемая ими техника отвечает 
требованиям заказчиков. Такая готов-
ность базируется на модернизации 
отечественной продукции под совре-
менные условия эксплуатации. Так, 
например, в настоящее время многие 
мегаполисы закупают коммунальные 
машины, работающие исключительно 
на газомоторном топливе (метане). 

Что касается отдельных направле-
ний по спецтехнике, то здесь следует 
отметить несколько тенденций. 

В центральных частях мегаполисов 
в основном работают мусоровозы с 

небольшой кубатурой. Это обуслов-
лено малой площадью мусорной пло-
щадки, затрудненному проезду к ней, 
а также применением европейской 
технологии раздельного сбора мусо-
ра, где одна машина может загрузить 
только один вид отходов.

Что касается обслуживания город-
ских дорог и магистралей, то на се-
годняшний день стал увеличиваться 
спрос на комбинированные дорожные 
машины (КДМ) с возможностью об-
работки дорог жидкими хлоридами.

Е.Н. Гриненко:
— Существующие планы по реа-

лизации инфраструктурных проектов 
как в транспортной, так и в нефте-
газовой сфере будут определять по-
требности строителей в той или иной 
технике. Например, в ЦФО такие 
крупные проекты, как строительство 
скоростной автотрассы Москва — 
Санкт-Петербург, ЦКАД, реконструк-
ция столичных вылетных магистра-
лей, будут формировать спрос на 
экскаваторы массой 20–30 тонн, 
бульдозеры среднего класса, грей-
деры, экскаваторы-погрузчики и др. 
Для реализации масштабных планов 
по строительству новых линий метро 
в Москве необходимо достаточно 
большое количество различного спе-
циализированного оборудования для 
проведения подземных работ. Для 
нефтегазовых проектов в Сибири и 
на Дальнем Востоке понадобятся 40-
тонные экскаваторы, большие буль-
дозеры и трубоукладчики.

В.И. Гуцул:
Наиболее востребованными видами 

спецтехники в России в последнее вре-
мя, по мнению экспертов, являются:

	строительная и дорожно-строи
тельная (землеройная, экскаваторы, 
краны и автосамосвалы, крупногаба-
ритные фронтальные погрузчики/экс-
каваторы, грейдеры, катки);

	краны-манипуляторы (во всех от-
раслях);

	коммунальная (мусоровозы, по-
ливальные машины);

	сельскохозяйственная (тракторы, 
комбайны).

Д.А. Антипов:
— Сегодня в дорожном строитель-

стве используется высокотехнологич-
ная спецтехника. 

Популярность, которой обладает 
конкретный вид техники, определяется 
частотой ее использования. Наибо-

Е.Н. Гриненко, заместитель 
директора департамента плани-
рования и координации продаж 

ООО «Комацу СНГ» 

В.И. Гуцул, генеральный 
директор ЗАО «Энергопром-

Инжиниринг»

Т.Н. Комиссарова, ведущий 
специалист по техническому 

маркетингу 
ОАО «Арзамасский завод комму-

нального машиностроения»  
(ОАО «КОММАШ»)
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лее востребованными российскими 
дорожно-строительными компания-
ми считаются асфальтоукладчики, 
грунтовые и асфальтовые самоход-
ные катки, дорожные фрезы, бульдо-
зеры, автогрейдеры и фронтальные 
погрузчики.

Первая и основная задача техники — 
сокращение трудозатрат, времени ре-
монта дорожного полотна, повышение 
производительности труда в целом. 
От нее требуется комплексное реше-
ние дорожно-строительных задач. В 
ближайшие годы намечен рост объе-
мов дорожного строительства, также 
предстоит обширная работа по ремон-
ту существующих автотрасс, поэтому 
именно асфальтоукладчики, катки, 
фрезы, бульдозеры, автогрейдеры и 
погрузчики будут наиболее востребо-
ваны рынком.

Около 70% продаж на 
данном рынке при-
ходятся в настоящее 
время на импорт. 
Будет ли, с вашей 
точки зрения, в бли-
жайшем будущем су-
щественно меняться 
эта ситуация? Могут 
ли отечественные 
производители что-
либо противопоста-
вить нарастающей за-
рубежной экспансии, в 
частности китайской?

В.И. Гуцул:
— Отечественные производители 

имеют желание и потенциал для раз-
работки и производства новых моде-
лей техники. Тем не менее, не встречая 
поддержки со стороны государства, 
не имея финансовых и кредитных ин-
струментов на перевооружение про-
изводства и научные исследования и 
разработки, отечественный произво-
дитель уступает экспансии импорта. 

По данным таможенной статисти-
ки, в последние годы устойчиво рас-
тет динамика импорта спецтехники, 
в том числе гусеничных бульдозе-
ров, грейдеров и планировщиков, по-
чвофрез и др.

Иностранный производитель, как 
правило, имеет 40–50-летнюю исто-
рию производства и разработок, в его 
активе накоплен серьезный багаж в 
виде длительных наработок интеллек-
туальной собственности (патенты, изо-
бретения и пр.). Иностранный постав-
щик также располагает возможностью 
выпуска больших объемов продукции 
с низкой себестоимостью. Многие, 
особенно восточно-европейские про-
изводители, получают поддержку го-
сударства в различных формах. Эти 
факторы, а также соблюдение высо-
ких требований к качеству продукции 
являются конкурентными преимуще-
ствами иностранных производителей 
на российском рынке.

Одним из выходов из сложившейся 
ситуации считаю производство спец-
техники по лицензии иностранных 
фирм — лидеров рынка, частичную 
локализацию производства с посте-

пенным переходом к полной его ло-
кализации.

Д.А. Антипов:
— На рынке строительной техни-

ки в последнее время существенно 
ужесточается конкуренция. При этом 
четко проявляется тенденция про-
даж товаров, включающих в себя не 
только материальную часть (то есть 
машину в целом), но и нематери-
альную — комплекс сопутствующих 
услуг. Соответственно, только с по-
мощью определенных услуг удается 
реализовать в максимальной мере 
потенциальные возможности машин, 
в том числе по таким показателям, 
как надежность, производительность 
и экономичность. 

Конкурентное преимущество ведущих 
зарубежных компаний обусловливается 
предоставлением клиентам товара с 
более высокой потребительской ценно-
стью. Это в первую очередь относится 
к лидерам дорожно-строительного ма-
шиностроения: Caterpillar®, Komatsu, 
Hitachi, JCB, Volvo, Terex, Liebherr и др.

На примере Caterpillar® (первое ме-
сто в мировом рейтинге) можно от-
метить следующее. Компания продает 
машины с высшими характеристиками 
качества по следующим параметрам: 
надежность, производительность, эко-
номичность, универсальность, просто-
та управления и комфорт оператора. 
Дилерской сетью охвачена вся тер-
ритория Российской Федерации. Вы-
сококомпетентный персонал дилеров, 
имеющий отличную обеспеченность 
ресурсами, предоставляет большой 
набор услуг европейского уровня. При 
необходимости клиенты могут взять 
технику в аренду. В Москве действу-
ет центральный автоматизированный 
склад запасных частей с развитой ло-
гистикой. 

«Успех» китайских производителей 
прежде всего обусловлен сравнительно 
невысокими ценами на продаваемые 
машины. Например, стоимость ко-
лесных погрузчиков в два и более раз 
ниже, чем у мировых лидеров рынка, и 
на 10–30 % меньше, чем у российских 
производителей. По бульдозерам цено-
вой разрыв по сравнению с мировыми 
брендами еще значительнее — до трех 
раз. Стоимость китайских дорожных 
катков находится на российском уров-
не, но вдвое уступает ценам ведущих 
зарубежных производителей.

Значительный прорыв китайской 
техники обусловлен также следующи-
ми факторами:
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	позиционированием ее как «соот-
ветствующей по конструкции продук-
ции производителей Caterpillar® и 
Komatsu (что, на наш взгляд, не соот-
ветствует действительности) и имею-
щей при этом значительно более низ-
кую цену»; 

	проводимой в значительных объ
емах агрессивной рекламе; 

	сравнительно небольшими срока-
ми поставки; 

	разветвленной сетью распределе-
ния, включающей существенное коли-
чество импортеров и дилеров;

	благоприятными лизинговыми 
условиями. 

Однако сопутствующие продажам 
услуги (в том числе сервис и ли-
зинг), предоставляемые поставщика-
ми, ограничены (как по количеству, 
так и по составу). К примеру, в при-
лагаемой к технике документации от-
сутствует руководство по сервису на 
русском языке.

Ухудшение положения российских 
предприятий на рынке новой техники 
можно объяснить понижением потре-
бительской ценности товара за счет 
постепенного уменьшения ценовой 
разницы между машинами россий-
ского и зарубежного производства.  
В то же время по другим характери-
стикам потребительской ценности 
товара российских компаний имеет 
место существенное отставание от 
лучших мировых производителей.

Кроме того, на относительное 
уменьшение продаж машин россий-
ских предприятий оказывает влияние 
рост продаж бывших в эксплуатации 
импортных машин.

Т.Н. Комиссарова:
— Отечественная коммунальная 

техника достаточно конкурентоспо-
собна и готова выдержать экспансию 
как со стороны азиатских, так и евро-
пейских производителей. Во-первых, 
благодаря поддержке со стороны 
правительства в виде ограничений по 
количеству ввозимой техники и нало-
говых пошлин на импортные машины 
(утилизационный сбор). Во-вторых, 
наиболее приемлемому соотношению 
«цена — качество» для российских 
потребителей. И в-третьих, благодаря 
желанию и готовности отечественных 
компаний модернизировать и перео-
снащать производственные мощно-
сти, пересматривать конструкционные 
элементы техники с учетом пожела-
ний клиента, а также предлагать ряд 
опций, характерных только для рос-

сийских условий эксплуатации (без-
дорожье, значительный перепад тем-
ператур в различных климатических 
зонах).

На наш взгляд, в ближайшее время 
доля импорта спецтехники в нашей 
стране будет существенно снижена.

Доля импорта на рос-
сийском рынке ком-
мунальной техники не-
велика, но стабильна, 
при этом в последнее 
время здесь наблю-
дается существенное 
падение продаж отече-
ственной продукции. 
Каковы, на ваш взгляд, 
наиболее перспектив-
ные сегменты данного 
направления? Какую 
инновационную техни-
ку может предложить 
ваша компания?

Т.Н. Комиссарова:
— Наше предприятие предлагает 

широкий спектр техники на газомотор-
ном топливе. Заводом также ежегодно 
выпускается техника с абсолютно но-
вым конструктивом, разработанным с 
учетом требований клиента. Одной из 
таких машин, сошедших с конвейера 
ОАО «КОММАШ», стала КДМ для го-
родского использования. В ней была 
не только полностью пересмотрена 

система расположения основных ра-
бочих узлов, но и добавлен ряд опций, 
соответствующих дорогостоящим за-
рубежным аналогам. 

Д.А. Антипов:
— Мини-погрузчики с навеской, 

малые грейдеры, малые и средние 
погрузчики с навеской.

В.И. Гуцул:
— Наиболее перспективным сег-

ментом считаю малогабаритную спе-
циализированную самоходную техни-
ку для работы в стесненных городских 
условиях: экономичную, способную 
снизить производственные затраты.

Изношенность дорож
но-строительной техни-
ки в среднем по России 
достигла относительно 
невысокого уровня — 
в пределах 30%. Ка-
кими продуктами в 
этой ситуации можно 
привлечь потенциаль-
ных потребителей? На 
какие новинки, в част-
ности, делаете ставку 
вы? В чем их основные 
преимущества?

Д.А. Антипов:
— Компания «Цеппелин Русланд», 

официальный дилер Caterpillar® в 
Северо-Западном, Центральном и 
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Южном регионах России, предлагает 
своим клиентам услугу трейд-ин (об-
ратный выкуп техники).

Эта услуга позволяет каждые 3–4 года 
обновлять парк техники, закупая более 
совершенное оборудование с улучшен-
ными характеристиками. Кроме того, 
именно на этом этапе эксплуатации 
оптимально соотношение остаточной 
стоимости, стоимости выкупа и рас-
ходов на техническое обслуживание. 

С такой же периодичностью проис-
ходит и обновление модельного ряда 
техники Cat®. Каждая следующая мо-
дификация имеет улучшенные харак-
теристики (в частности, по расходу 
топлива, производительности), учи-
тывается опыт эксплуатации преды
дущих версий с внесением соответ-
ствующих изменений в конструкцию 
модели. Таким образом, своевре-
менно обновляя парк техники про-
изводства Caterpillar®, вы не только 
получаете новую модель с гарантией 

производителя 1 год без ограничения 
наработки, но и более производитель-
ную машину.

Воспользовавшись услугой трейд-
ин, клиент не потратит время и деньги 
на организацию продажи, подготовку 
к ней и т.д. Кроме того, старую тех-
нику мы забираем одновременно с 
передачей новой, исключая таким об-
разом простои.

В.И. Гуцул:
— К такой продукции я отношу 

дорожно-строительную спецтехнику, 
использование которой приводит к 
снижению трудоемкости, повыше-
нию производительности и качества 
работ за счет механизации ручного 
труда и применения современных 
технологий.

Например, мы можем предложить 
новинку, отвечающую этим требова-
ниям, — самоходный укладчик бор-
дюров и плитки (производитель — 

наш польский партнер), способный 
заменить бригаду из 6 человек.

Основная часть дорож
но-строительной тех-
ники в России, как 
правило, приобрета-
ется в лизинг. Отмена 
налога на движимое 
имущество, изменение 
условий исполнения 
контрактов сделали 
лизинговый продукт, 
по мнению аналитиков, 
менее конкурентоспо-
собным. Согласны ли 
вы с такой позицией? 

Е.Н. Гриненко:
— Бурный рост рынка лизинга спец-

техники пришелся на 2000–2004-е. 
В последние годы он остановился. 
Естественно, в денежном выражении 
объем лизингового финансирования 
соответствует ежемесячным колеба-
ниям рынка, то есть может повышать-
ся и понижаться, однако доля «лизин-
говых» машин постоянна и в среднем 
составляет половину продаж.

Можете ли вы отме-
тить какие-либо пере-
мены, связанные с 
вступлением России в 
ВТО? 

Е.Н. Гриненко:
— Вступление России в ВТО нега-

тивно отразилось прежде всего на ком-
паниях — производителях дорожно-
строительной техники, которые 
инвестировали средства в создание 
производств на территории России.

Так, например, пошлина на карьер-
ные самосвалы была снижена с 15 до 
5%, в то время как на комплектую-
щие для этой техники, собираемой в 
России, она достигает 20%, что дела-
ет сборку здесь менее рентабельной, 
чем импорт готовой техники. 

Кроме того, утилизационный сбор, 
который изначально распространялся 
на импортную технику, по требованию 
ВТО был расширен и на местных про-
изводителей, что дополнительно по-
ставило их в неравные условия с ино-
странными конкурентами. 

Подготовил Валерий Чекалин








