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Хотя уходящий год был непростым для многих организа-
ций, хочется проводить его с благодарностью за те важные 
события, которыми он был ознаменован. Это и Чемпионат 
мира по футболу, состоявшийся в нашей стране, и откры-
тие автомобильного движения по  Крымскому мосту, и при-
нятие плана развития магистральной инфраструктуры РФ, 
реализация которого поможет привести в порядок регио-
нальную дорожную сеть. 

Скоро 2018 год отойдет в историю… Так  давайте же рас-
станемся с ним без сожаления и будем ожидать новых ра-
достных событий в предстоящем году. 

С наступающим Новым годом!

Уходит год. Уже собрал пожитки…
А в них – надежд несбывшихся каскад,
И радость ярких встреч, и боль утрат,
И вкус побед, и слезы, и улыбки.

Теперь мы на год сделались мудрее 
И опыт нас хранит от неудач.
Но время – и судья наш, и палач —
Торопит в Новый год войти быстрее.

И вот уже Курантов громкий бой,
И поздравлений шквал на телефоне
Навстречу неизвестности нас гонят
К тому, что называется судьбой.

И пусть она у каждого своя, —
Мы пожелаем всем счастливой доли,
Мира в семье, благополучия в доме
И чтобы были верными друзья!

С наилучшими  новогодними пожеланиями, 

главный редактор журнала «Дороги. Инновации  

в строительстве» Регина Фомина 

и весь творческий коллектив.
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Особенности СОЮЗДОРСТРОЯ

Базой для создания нашего СРО стала дорожная 
отрасль. Идея отраслевого объединения получила 
одобрение руководителей Министерства транспорта 
РФ и Федерального дорожного агентства. В состав  
СОЮЗДОРСТРОЯ вошли десятки организаций, среди 
которых известные на всю страну подрядчики в обла-
сти транспортного строительства: АО «ДСК «Автобан»,        
АО «ВАД», АО «Сибмост», ЗАО «Труд», ПАО «Мосто-
трест», АО «Волгомост», ОАО «Центродорстрой»,  
АО «УСК Мост», ОАО «Бамтоннельстрой», АО «Мосинж-
проект», Группа компаний «Управление строительства-
620», ФГУП «Администрация гражданских аэропортов 
(аэродромов)», ФГУП «Волго-Балтийское государ-
ственное бассейновое управление водных путей и 
судоходства», ФГУП «Единая группа заказчика Феде-
рального агентства железнодорожного транспорта»  
и другие.

За прошедшие годы члены СРО выполняли работы 
по строительству и реконструкции объектов автомо-
бильного, железнодорожного, воздушного и водного 
транспорта во всех федеральных округах РФ. В числе 
наиболее значимых проектов: Кольцевая автомобиль-
ная дорога вокруг Санкт-Петербурга, федеральные 
автотрассы Р-297 «Амур», М-4 «Дон», М-3 «Украина», 
М-11 «Москва — Санкт-Петербург», вылетные ма-

Десять лет под контролем 
саморегулирования

Л. А. ХВОИНСКИЙ,
генеральный директор СРО «Союз дорожно-транспортных строителей «СОЮЗДОРСТРОЙ»,
председатель Комитета по транспортному строительству НОСТРОЙ

В феврале 2019 года саморегулируемая организация «Союз 

дорожно-транспортных строителей «СОЮЗДОРСТРОЙ» отме-

чает десятилетний юбилей. Эту, одну из первых в Российской 

Федерации СРО, вошедшую в Государственный реестр само-

регулируемых организаций под номером 17, с первых дней 

возглавляет генеральный директор Леонид Хвоинский, который 

еще во время работы в составе 4-го созыва Государственной 

думы участвовал в подготовке законов о саморегулировании в 

строительстве. Мы попросили Леонида Адамовича рассказать о 

делах и достижениях СРО, о том, как сухие строчки законов под 

его руководством воплощались в жизнь.
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гистрали в Москве, мост на остров Русский и другие 
сооружения к саммиту АТЭС во Владивостоке, олим-
пийские объекты в Сочи, мостовой переход через Кер-
ченский пролив, Центральная кольцевая автодорога в 
Подмосковье, метро в Москве и Нижнем Новгороде и 
многие другие объекты.

В задачу СОЮЗДОРСТРОЯ всегда входило контро-
лирование возможностей членов СРО осуществлять 
строительные работы. Проверка на соответствие 
требованиям российского законодательства и прави-
лам саморегулирования проводится при вступлении 
организации в члены СОЮЗДОРСТРОЯ, а затем с пе-
риодичностью один раз в год. Кроме того, один раз в 
три года контролируется применение стандартов са-
морегулируемой организации. Выполняя контрольные 
функции, инспекторы СОЮЗДОРСТРОЯ оказывают по-
мощь по приведению в соответствие законодательным 
нормам действующих на предприятии регламентиру-
ющих документов. 

Подготовка кадров

Кроме контрольных функций, законодательство пре-
доставило саморегулируемым организациям целый 
ряд возможностей по совершенствованию деятель-
ности строительной отрасли. Так, в СОЮЗДОРСТРОЕ 
была сформирована база данных по инженерно-
техническим работникам, которая позволила обеспе-
чить контроль своевременного обучения и повышения 
квалификации ИТР на предприятиях-членах Союза. 
Для реализации этой задачи были установлены дого-
ворные отношения с 39 профильными высшими учеб-
ными заведениями России, такими как МАДИ, СибАДИ, 
МИИТ, МГСУ и другими во всех федеральных округах 
России. Повышение квалификации проводилось по 
специально разработанным программам, согласован-
ным с саморегулируемой организацией. Для аттеста-
ции обучающихся было создано 39 центров по тести-
рованию. В рамках взаимодействия с профильными 
институтами СОЮЗДОРСТРОЙ участвует в подготовке 
молодых специалистов. Представители саморегули-
руемой организации привлекаются к чтению лекций 
студентам и работают в составе государственных эк-
заменационных комиссий. 

Стремясь повысить квалификацию специалистов 
всех уровней, СОЮЗДОРСТРОЙ занимался создани-
ем системы обучения рабочих кадров для дорожно-
транспортного строительства. По результатам все-
российского обследования, проведенного силами 
саморегулируемой организации, создана база данных 
из 46 учебных заведений, в которых ведется подготов-
ка по рабочим профессиям.

Хорошее знание проблематики, связанной с обу-
чением, позволило СОЮЗДОРСТРОЮ совместно с 
Федеральным дорожным агентством подключиться к 
формированию системы непрерывной подготовки ка-
дров, участвовать в разработке 17 профессиональных 
стандартов по дорожно-строительным специально-
стям, в создании Национального реестра специали-
стов в области строительства. 

Техническое регулирование

С первых дней работы одним из приоритетных на-
правлений деятельности СОЮЗДОРСТРОЯ стало 
совершенствование нормативной базы саморегу-
лирования, участие в техническом регулировании 
строительной отрасли, в работах по стандартизации 
строительства и гармонизации российских и между-
народных технических норм. 

В числе достижений — перевод 33 технических 
документов Германии, объемом 3400 страниц, и 5 
документов США, объемом 217 страниц. Все они 
прошли рецензирование ученых из Московского 
автомобильно-дорожного государственного техни-
ческого университета (МАДИ). Аутентичность пере-
вода оригиналам была зафиксирована в ФГУП «Стан-
дартинформ» при Росстандарте. 

Для организации планомерной работы был создан 
комитет по техническому регулированию при совете 
СОЮЗДОРСТРОЯ в составе 70 экспертов по транс-
портному строительству. Некоторые из них вошли в 
группы разработчиков стандартов, собранные из ве-
дущих специалистов и ученых России. 

Всего за прошедшие годы при непосредственном 
участии СОЮЗДОРСТРОЯ разработаны и приняты 
58 стандартов организации в области транспортно-
го строительства, из которых 54 выполнены в рамках 
Программы стандартизации НОСТРОЙ. Они раз-
рабатывались на базе Московского автомобильно-
дорожного государственного технического универ-
ситета совместно с Ассоциацией «Национальное 
объединение строителей». 

Особый интерес отраслевого сообщества вызвало 
создание стандарта «Структура системы норматив-
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ных документов НП МОД «СОЮЗДОРСТРОЙ». Часть 
1. Дорожное хозяйство. Правила построения, из-
ложения, оформления и обозначения стандарта ор-
ганизации». Он предусматривает возможность раз-
работчикам из других строительных сфер органично 
дополнять созданную схему своими стандартами, ис-
ключая дублирование. Его взяли за основу разработ-
чики технических нормативов в области строитель-
ства железных дорог и в ряде других направлений.

Тем временем СОЮЗДОРСТРОЙ, для облегчения 

восприятия технической информации, изложенной 
в документах, приступил к созданию видеоприложе-
ний к стандартам по строительству автомобильных 
дорог. Благодаря визуализации получается удобное 
для применения практическое пособие, которое в 
доступной форме демонстрирует технологические 
процессы строительства и способы контроля их вы-
полнения.

В целях всесторонней оценки разрабатываемых 
стандартов и других документов по техническому 
регулированию СОЮЗДОРСТРОЙ ведет обширную 
работу по их согласованию, рецензированию и экс-
пертизе со всеми заинтересованными структурами 
и организациями. К деятельности по техническому 
регулированию привлекаются и члены самой СРО, и, 
по возможности, все профессионалы транспортного 
строительства. Например, в рамках взаимодействия 
с Техническим комитетом по стандартизации ТК-418 
«Дорожное хозяйство» при Росстандарте рассмотре-
но более 300 документов, по которым внесены соот-
ветствующие замечания и поправки. 

В ходе разработки и актуализации стандартов осу-
ществляется взаимодействие с научно-техническими 
советами Минтранса России, Федерального дорож-
ного агентства, Государственной компании «Авто-
дор», с Советом по стандартизации при Федераль-
ном агентстве по техническому регулированию и 
метрологии и со всеми другими заинтересованными 
организациями и ведомствами.

Обмен опытом

Работая над стандартами, специалисты СОЮЗ-
ДОРСТРОЯ изучают передовой опыт строительства. 
Для ознакомления с практикой применения уникаль-
ных технологий и методов работы и последующей их 
фиксации в нормативных документах осуществляют-
ся  выезды сотрудников аппарата и членов совета на 
объекты предприятий, входящих в СРО, на современ-
ные масштабные стройки. 

Полученная информация о новинках техники, реко-
мендации по применению новых технологий, а также 
сведения об изменениях в техническом регулирова-
нии доводятся до широкого круга специалистов и ру-
ководителей на ежегодных ознакомительных семи-
нарах, проводимых СОЮЗДОРСТРОЕМ. К участию в 
обсуждении и обмене опытом привлекаются ведущие 
российские и зарубежные эксперты.

О деятельности СРО «СОЮЗДОРСТРОЙ» оператив-
ные данные размещаются на сайте www.npmod.ru. 
Кроме того, работа и достижения саморегулируемой 
организации освещаются на отраслевых совеща-
ниях, конференциях, выставках и т. п. Для этой же 
цели налажено тесное взаимодействие с отраслевой 
прессой. 

Благодаря активной работе СОЮЗДОРСТРОЙ за 
относительно короткий период стал одной из самых 
известных и авторитетных общественных организа-
ций в дорожно-строительной отрасли Российской 
Федерации. 
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Обсудим проблемы, обусловленные следующими за-
конами и постановлениями:
	 ФЗ №184 «О техническом регулировании» (2000 

год);
	 ФЗ №190 «Градостроительный кодекс Российской 

Федерации» (2004 год); 
	 ФЗ №44 «О контрактной системе в сфере закупок 

товаров, работ, услуг для обеспечения государствен-
ных и муниципальных нужд» (2013 год); 

	 Постановление Правительства РФ №145 «О поряд-
ке организации и проведения государственной экспер-
тизы проектной документации и результатов инженер-
ных изысканий (2007 год);

	 Постановление Правительства РФ №87 «О составе 
разделов проектной документации и требования к их 
содержанию» (2008 год).

ФЗ-44

Право на ведение подрядных работ предоставляется 
тем, кто берется выполнить их за минимальную цену. 
Это условие присутствовало и в ФЗ-94, принятом в 
2005 году, и в пришедшем ему на смену ФЗ-44.

В результате из-за низкой рентабельности у строи-
тельного подрядчика, как правило, нет возможности 
развивать организацию, а зачастую даже выполнять со-
циальные обязательства. Не внедряются новые техно-
логии, не осуществляется техническое переоснащение 
организации. Причем закон не препятствует созданию 
фирм-однодневок, которые могут выиграть торги за 
счет демпинга и, не выполнив своих обязательств, име-
ют возможность (!) заново зарегистрироваться под дру-
гим названием, избегая тем самым внесения в реестр 
недобросовестных поставщиков услуг. Необоснован-
ное снижение стартовой цены контрактов со стороны 
«случайных» компаний приводит к недофинансирова-
нию дорожного строительства и оттоку профессиональ-
ных кадров. 

Предложения:
 необходимо установить антидемпинговую границу 

— падение стартовой цены должно быть не более  
10–15%;

	 требуется предварительная квалификация претен-
дентов по нескольким основным параметрам: опыт ра-

Проблемы нормативной 
базы развития транспортной 
инфраструктуры 

В. Н. СМИРНОВ,
д. т. н., профессор кафедры «Мосты» ПГУПС

В недавнем прошлом в нашей стране был принят ряд докумен-

тов, оказавших большое влияние на процессы организации 

проектирования и строительства транспортных сооружений. 

Авторы законов и постановлений, безусловно, имели целью  

некое упорядочивание деятельности в строительной отрасли. 

Однако приходится признать, что следствием нескольких зако-

нов и подзаконных нормативных актов стало ухудшение функци-

онирования транспортно-строительной системы, в частности, 

в мостостроении. Попробуем оценить указанные документы и 

положения, вытекающие из них. Кроме того, сформулируем не-

которые предложения специалистов-мостостроителей, направ-

ленные на улучшение ситуации.
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боты в данном направлении; наличие у фирмы строи-
тельной техники для самостоятельного ведения работ; 
наличие необходимого уровня квалификации специа-
листов.

Это должно отслеживаться и контролироваться СРО 
при выдаче свидетельств о допуске организации к 
определенным видам работ.

ФЗ-190 

Градостроительный кодекс, принятый в 2004 году, 
предполагает стадийность проектирования иную, чем 
прежде: 1-й раздел — территориальное планирование; 
2-й раздел — строительное планирование; 3-й раздел 
— архитектурное и строительное проектирование; 4-й 
раздел — строительство и реконструкция. Подключе-
ние проектировщиков осуществляется лишь на стадии 
«Проектная документация».

Госэкспертиза

Согласно законодательству, государственная экс-
пертиза имеет своей целью обеспечить необходимый 
технический и экономический уровень проектной до-
кументации и наделена широкими полномочиями. При 
этом на практике возникает ряд проблем.

Во-первых, Госэкспертиза проводится после стадии 
«Проектная документация». Изменения проекта на ста-
дии «Рабочая документация» невозможны без повтор-
ной экспертизы. Однако последняя требует много вре-
мени и денежных средств (необходимо представлять 
не отдельные изменения, а документацию в полном 
объеме). Таким образом, подрядчик лишается стимула 
совершенствовать технологию.

Во-вторых, затруднено внедрение проектировщика-
ми инноваций, даже приводящих к удешевлению строи-
тельства, поскольку новшества, как правило, не имеют 
обоснования действующими нормами, а без него экс-
пертиза проектную документацию не согласует.

Предложения:
	 предоставить заказчику право принимать решение 

о возможности отклонения рабочей документации от 
прошедшей экспертизу проектной документации, для 
чего он может привлекать независимых экспертов 
(научно-исследовательские, проектные и высшие учеб-
ные заведения) или использовать иных экспертов вну-
три ведомства заказчика; экономию средств, получен-
ную при этом, можно делить поровну между заказчиком 
и подрядчиком;

	 предоставить заказчику право принимать решение 
о возможности реализации предлагаемых проектиров-
щиками инноваций, применение которых не регламен-
тировано действующими нормативами, при положи-
тельной их оценке не менее чем двумя независимыми 
экспертами в виде научно-исследовательских, проект-
ных организаций и высших учебных заведений. 

Ценообразование в строительстве

В настоящее время отрасль имеет не контролируе-
мые в рыночных условиях цены на материалы, конструк-
ции, строительные машины. При неизменной (твердой) 
цене объекта в контракте это приводит к понижению 
рентабельности, а иногда и к банкротству подрядных 
организаций.

Предложения:
	 стоимость объекта должна определяться на основе 

рыночных цен под контролем заказчика (государства); 
	 для обоснованного определения цен в том или 

ином субъекте Федерации следует перенять зарубеж-
ный опыт работы региональных центров по ценообра-
зованию, проводящих соответствующий мониторинг.

Торги

Механизмом выбора подрядчика стали электронные 
торги. В результате, во-первых, тендер могут выиграть 
не профессиональные строители, а команды сильных 
юристов и экономистов. Последствия бывают печаль-

Отсутствие стадии проектирования «Обоснование 
инвестиций на строительство объекта транспортной 
инфраструктуры» в Градкодексе объясняется необхо-
димостью экономии средств заказчика, поскольку при 
подготовке к тендеру уже разработана «конкурсная до-
кументация». Однако опыт показывает необходимость 
совершенствования проектных решений, и чем больше 
будет предпроектных проработок, тем меньше получит-
ся переделок в процессе строительства 

Предложение: надо вернуться к прежнему порядку, а 
именно — восстановить предпроектную стадию «Обо-
снование инвестиций» (ТЭО), на которой просчитываются 
целесообразность строительства объекта, предложения 
по конструктивно-технологическим решениям и объем 
капитальных вложений. Стадийность проектирования при 
этом принять следующую: обоснование инвестиций (ста-
дия ТЭО); проектная документация (стадия «Проект»); ра-
бочая документация (стадия «Рабочие чертежи»).
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ны, приводя к снижению качества, срыву сроков и т. 
п. Во-вторых, электронная форма аукционов отнюдь 
не устраняет недостатков и потому малоэффективна. 
Не стала она и панацеей от коррупционной состав-
ляющей, а результаты компьютерных решений при 
этом не проверяемы на практике. В-третьих, нигде в 
мире, даже в странах с наиболее развитыми комму-
никационными технологиями, электронные площадки 
не отвечают за выбор победителя строительных аук-
ционов.

Предложения:
	 торги следует проводить не на электронной пло-

щадке, а в виде открытого конкурса;
	 целесообразны двухэтапные торги: на первом эта-

пе компания представляет свои технические предложе-
ния для объекта конкурса и документы на предквалифи-
кацию в нем; на втором этапе претенденты подают 
финансовые предложения. 

Подготовка территорий

Территорию строительства, как правило, заказ-
чик для подрядчика не подготавливает. Следствие: 
задержка сроков. Невозможность своевременно 
выполнять строительно-монтажные работы и, соот-
ветственно, получать за них оплату приводит к таким 
отрицательным для подрядчика последствиям, как 
социальная напряженность в коллективе, потеря про-
фессионалов и т. д.

Предложения:
	 следовать мировой (западной) практике, согласно 

которой освобождение территории от коммуникаций 
является обязанностью заказчика;

	 в целом освобождение территории под строитель-
ство должно стать прерогативой только заказчика, а не 
проектировщика и подрядчика. 

Выводы

Ситуация в проектировании и строительстве транс-
портных сооружений вызывает обеспокоенность от-
раслевого сообщества, поскольку увеличивается коли-
чество банкротств. В частности, это ярко проявилось 
в мостостроении, где крупнейшие и ранее успешные 
компании вынуждены были уйти с рынка. 

В транспортном строительстве, характеризующимся 
большими объемами работ и длительным сроком стро-
ительства, такая тенденция особенно чревата негатив-
ными последствиями. Объяснение банкротства слабым 
менеджментом в этих организациях не представляется 
убедительным, поскольку успешный опыт их предыду-
щей деятельности говорит об обратном. Очевидно, что 
корни ухудшения ситуации имеют системный характер.

Поэтому необходимо совершенствование законода-
тельства с целью устранения ошибок, допущенных в по-
следние годы. Надо незамедлительно вносить коррек-
тивы в действующие нормативные документы, особенно 
касающиеся транспортного строительства. 
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Федеральный центр — регионам

Федеральное ведомство старается активно поддер-
живать регионы. В 2017 году в виде межбюджетных 
трансфертов субъекты РФ получили 116,4 млрд рублей. 
Одним из значимых направлений стала подготовка к 
Чемпионату мира по футболу, в семи регионах построе-
но и реконструировано 72,6 км дорог. 

Однако большее значение имел приоритетный про-
ект «Безопасные и качественные дороги». В 2018 году на 
территории 31-й агломерации приведено в порядок бо-
лее трех тысяч объектов. Доля протяженности дорожной 
сети в нормативе там доведена до 61,7% (более 31 тыс. 
км), число мест концентрации ДТП сокращено более чем 
на 70% по сравнению с уровнем 2016 года. С 2019 года 
проект расширяется и получает статус национального, 
участниками которого станут 105 агломераций.

Подведомственное Росавтодору ФГАОУ ДПО «Меж-
региональный ЦППК» в рамках выставки заключило с 
рядом региональных министерств транспорта соглаше-
ния о сотрудничестве. 

— Взаимодействие предполагает обучение наших 
дорожников, — отметил министр транспорта и дорож-
ного хозяйства Удмуртской Республики Алексей Гор-
бачев. — Это откроет нам доступ к передовому опыту, 
позволит освоить лучшие технологии, которые сегодня 
применяются на федеральных трассах. 

В фокусе внимания

Среди тем, обсуждаемых  в рамках деловой программы 
— контракты  жизненного цикла (КЖЦ). На сегодняшний 
день, если исключить опыт Государственной компании 
«Автодор», в стране реализован лишь один такой кон-
тракт. Речь идет о строительстве моста через Керченский 
пролив. ФДА учитывает этот опыт и планирует распро-
странять практику заключения комплексных контрактов. 

Ближайшая перспектива — заключение долгосроч-
ных контрактов. Первые шаги сделаны. На сегодняш-
ний день заключены контракты на ремонт и содержание 
федеральных трасс на 12 лет. Однако еще предстоит 
большая работа по переработке нормативно-правовой 
базы, чтобы КЖЦ стал обыденной практикой. 

Особое внимание участников круглого стола «Тео-
рия и практика повторного использования дорожного 

«Дорога-2018»:  
Традиции  
и новации 
Международная специализированная выставка «Дорога» в этом 

году выдалась особенной. Впервые она проходила за пределами 

Москвы, в столице Татарстана,  хотя даты ее проведения и оста-

лись традиционными — 16–18 октября, в преддверии Дня работни-

ка дорожного хозяйства. 

Как всегда, на выставке были подведены предварительные итоги  

уходящего года. По словам заместителя главы ФДА Игоря Астахо-

ва (с 1 декабря 2018 года — директор Департамента государствен-

ной политики в области дорожного хозяйства Минтранса России), 

общий объем Федерального дорожного фонда на этот год соста-

вил более 560 млрд рублей. Из них почти 290 млрд направили на 

ремонт и эксплуатацию федеральных трасс. На строительство и 

реконструкцию было предусмотрено 117,2 млрд (без учета затрат 

на возведение Крымского моста, это еще 41,6 млрд рублей). В 

2018 году планировался ввод 275,7 км новых федеральных трасс, 

а после работ по ремонту и содержанию в нормативное состояние 

будет приведено 8450  км автодорог. 

Однако дорожная сеть Росавтодора прирастает новыми киломе-

трами не только за счет строительства. В этом году ведомству 

передали 727,8 км региональных и межмуниципальных дорог. 

Всего же сделать федеральными планируется более 16,5 тыс. км 

«регионалок».
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асфальтобетона» вызвало выступление немецкого до-
кладчика. Он сообщил, что в Германии каждая пятая 
тонна этого материала изготавливается с применением 
асфальтогранулята. В нашей стране использование вто-
ричного сырья пока ведется лишь в экспериментальном 
режиме. Игорь Астахов, со своей стороны, отметил, что 
для масштабного применения этой технологии в России 
необходимо совершенствовать нормативную базу. 

Еще одна важная новость касается решения о создании 
ассоциации «Световая среда», куда войдут федеральные 
университеты, производители светотехнического обо-
рудования и заказчики. Такое предложение вынесли по 
итогам панельной дискуссии «Энергетика в дорожной от-
расли России. Утилитарное освещение дорог». 

Освещение автомагистралей — важная составляю-
щая обеспечения безопасности движения. Если в се-
редине «нулевых» освещено было всего 3,5 тыс. км фе-
деральных трасс, то сегодня — уже более 8,5 тыс. км. 
Учитывая позитивный эффект, работа в этом направле-
нии продолжится, а ассоциация будет способствовать 
продвижению эффективных технологий. 

О том, что развитие автодорожной сети должно быть 
взаимоувязано с другими видами транспорта и ком-
плексно решать задачу перевозки населения и транс-
портировки грузов в соответствии с вызовами времени, 
специалисты обсудили в ходе круглого стола «Про-
странственное развитие автомобильных дорог: функ-
циональность и эффективность», инициатором прове-
дения которого выступила ГК «Автодор».

В частности, председатель совета директоров  
ООО «Автодор-Инжиниринг» Сергей Илиополов расска-
зал о принятой в Госкомпании системе управления со-
стоянием автодорог. Такой подход позволил система-
тически повышать межремонтные сроки до 2–2,5 раз. 

Также специалисты обсудили проект ПНСТ, который 
предполагает новую функциональную классификацию 
автодорог. В развитие этой темы выступил начальник 
моделирования транспортных потоков компании «ВТМ-
Дорпроект» Дмитрий Елистратов. В своем докладе он 
затронул вопросы достижения положительных эффек-
тов от такой классификации при подготовке документов 
территориального развития и осветил тему использо-
вания инструмента макромоделирования транспортных 
потоков при оценке целесообразности реализации того 
или иного инфраструктурного объекта.

Новые пути инноваций технологии

Как известно, путь внедрения новых технологий в 
нашей стране по-прежнему тернист и сложен. Один из 
вариантов решения проблемы — создание специали-
зированных полигонов. Эта тема стала лейтмотивом 
круглого стола «Развитие инжиниринговых центров в 
дорожной отрасли, как ключевого элемента качества 
работ и сопровождения внедрения инноваций». 

Директор ФКУ «Дороги России» Иван Григорович 
рассказал о реализации ведомственного проекта «Ком-
плексный дорожно-испытательный полигон Росавтодо-
ра на территории Калужской области»,  в июле текущего 
года. В промышленную эксплуатацию объект предпола-

гается ввести в конце 2023 года, а первые масштабные 
испытания здесь пройдут в 2024 году.

В развитие темы Сергей Илиополов поделился опы-
том внедрения технологий ГК «Автодор». Спикер рас-
сказал об инжиниринговом центре, который создан в 
Ростовской области. Сегодня он позволяет закрыть 
комплекс вопросов управления состоянием дорог 
«Автодора» на всех стадиях жизненного цикла: от кон-
троля качества проектирования, контроля проведения 
дорожно-строительных работ и  ремонтов до диагно-
стики и обучения специалистов.

В настоящее время Росавтодор прорабатывает ме-
ханизм, упрощающий новым технологиям прохождение 
экспертизы — главного барьера для инноваций.   

В соответствии с Указом Президента №204 на базе 
института «РосдорНИИ»  будет создан центр компетен-
ций, одна из целей которого — формирование реестра 
новых технологий. В свою очередь, этот документ будет 
дублироваться в реестре, который находится в распо-
ряжении Минстроя России, что автоматически обяжет 
Главгосэкспертизу соглашаться с легитимностью этих  
технических решений. 

— Мы запустили работу по созданию центра компе-
тенций. В этом процессе задействован в том числе и 
Минтранс. Параллельно стартовала работа по форми-
рованию реестра технологий. Эти мероприятия должны 
открыть дорогу новым технологиям, — прокомментиро-
вал Игорь Астахов.  
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Прошедший Транспортный форум без преувеличения 
можно назвать урожайным. В течение трех дней со-

стоялось более 40 отраслевых мероприятий, было под-
писано 27 соглашений о сотрудничестве. В выставке 
«Транспорт России» приняли участие 96 экспонентов, 
а общее количество участников и посетителей форума 
превысило 10 тыс. человек, в их числе — представители 
27 стран. 

В этом году идеология форума и выставки строилась 
вокруг целей, обозначенных в майских указах Прези-
дента Владимира Путина и в послании Федеральному 
собранию. В частности, ключевыми темами круглых 
столов и экспертных дискуссий стало обсуждение во-
просов реализации национальных проектов, старт мно-
гих из которых пришелся на конец года. 

Центральное место занимали три наиболее мас-
штабных и значимых для страны проекта. Речь идет 
о комплексном плане модернизации и расширения 
магистральной инфраструктуры, национальном про-
екте «Безопасные и качественные транспортные доро-
ги» (БКАД), а также федеральном проекте «Цифровой 
транспорт и логистика» в составе национального про-
екта «Цифровая экономика».

Это говорит о том, что запуск масштабных проектов, 
приведение в нормативное состояние региональных 
и местных дорог практически по всей стране, а также 
переход на «цифру» — вот чем преимущественно будут 
заниматься дорожники в ближайшие шесть лет. 

На пути к цифре

Цифровизация отрасли стала ключевой темой пленар-
ного заседания, открывавшего форум. По словам Евгения 
Дитриха, повсеместное применение цифровых техноло-

Целимся в солнце 

В минувшем ноябре завершил работу XII Международный форум 

«Транспорт России». Это ежегодное мероприятие  по праву за-

воевало  звание ключевого события отрасли. При этом следует 

отметить, что за годы своего существования форум трансфор-

мировался: благодаря расширению выставки, резюмирующей 

состояние транспортного комплекса страны, и развитию деловой 

программы, он стал функциональной рабочей площадкой для от-

раслевых ведомств и организаций. Теперь в стенах московского 

Гостиного двора звучат не только отчеты об отраслевых дости-

жениях и планах на ближайшее будущее, но и ведется горячее 

обсуждение острых вопросов. В свою очередь, результаты дискус-

сий  влияют на решения, определяющие повестку дня ближайших 

лет и даже десятилетий. Нынешний тренд озвучил министр транс-

порта Евгений Дитрих. Он призвал участников форума заглянуть 

за горизонт с тем, чтобы уже сегодня приступить к формированию 

транспортной системы будущего. 

Илья БЕЗРУЧКО
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гий в ближайшем будущем станет важнейшим фактором 
успеха функционирования транспортной отрасли. 

«Сейчас формируется новый пользовательский опыт 
как со стороны клиента, так и со стороны поставщика 
услуг. Он и определит облик цифрового транспорта, 
— отметил министр. — Наша миссия — создать еди-
ную цифровую платформу транспортного комплекса на 
основе российского программного обеспечения, еди-
ное защищенное доверенное пространство с доступом 
к транспортным сервисам по принципу одного окна». 

Прежде всего эти мероприятия направлены на опти-
мизацию транспортной логистики, что создаст «зеле-
ный цифровой коридор», упрощающий пассажиро- и 
грузопотоки. Важной составляющей этого процесса 
станет инфраструктура систем «Платон» и ГЛОНАСС. 
Эти и многие другие вопросы затрагивались на VIII меж-
дународном конгрессе «ЭРА-ГЛОНАСС», который про-
шел в рамках «Транспортной недели». 

Из реальных шагов на пути цифровизации следует на-
звать подписание соглашения между холдингом «Швабе» 
и Ассоциацией транспортных инженеров, которое состо-
ялось в ходе мероприятия. Стороны планируют совмест-
ными усилиями повышать качество нормативов в области 
ИТС и продвигать новые технологии в этой сфере. Также 
намечается создание систематизированной базы знаний 
и решений в области развития транспортных систем.

Нацпроект на старте

Увеличение доли межрегиональных перевозок, минуя 
Москву, до 50% — еще одна задача, поставленная Вла-
димиром Путиным перед Минтрансом. Для ее решения, 
в частности, планируется строительство 70 путепрово-
дов, 32 мостов и 16 обходов городов.

Качественным же образом изменить состояние до-
рожного хозяйства страны призван Национальный 
проект «Безопасные и качественные автомобильные 
дороги», аспекты предстоящей реализации которого 

обсуждались в рамках IX Международного  конгрес-
са  Road Traffic Russia.  По словам выступавшего там 
генерального директора ассоциации «РАДОР» Игоря 
Старыгина, в настоящее время в среднем только 43% 
региональных дорог находятся в нормативном состоя-
нии. Но есть территории, где эта цифра не превышает 
и 10–15%. Те субъекты Федерации, у которых дорог в 
нормативе меньше среднего значения по России, долж-
ны кратно увеличить объемы дорожных работ. 

На сегодняшний день в каждом регионе сформиро-
ваны программы дорожной деятельности по реали-
зации проекта практически на шесть лет, они прошли 
согласование в Росавтодоре, работа велась вместе с 
Минтрансом РФ. 

К 2024 году в нормативное состояние планируется 
привести 260 тыс. км — то есть более половины всех 
региональных дорог. Участниками проекта стали бо-
лее 100 городских агломераций с населением более  
200 тыс. человек в каждой. Результаты запланирован-
ных мероприятий  оценят около 70 млн человек, то есть 
почти половина населения России. А в территориаль-
ном контексте в нем участвует практически вся страна 
— 81 субъект Федерации из 85. 

«Дело не только в инфраструктуре. Реализуя нацио-
нальный проект, мы, по сути, запускаем цепочку по-
стоянных технологических преобразований, создаем 
реестр новых технологий, внедряем новые технические 
требования и стандарты в дорожной отрасли. Приме-
няя контракты жизненного цикла, совершенствуем про-
цесс строительства, делаем его максимально четким, 
прозрачным и предсказуемым, от ценообразования до 
общественного контроля», — отметил Евгений Дитрих. 

   
Хватит ли пороха? 

В работе отраслевой конференции «Задачи комплекс-
ного плана модернизации и расширения магистраль-
ной инфраструктуры. Новые инвестиционные техноло-
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гии в дорожном хозяйстве» приняли участие первые лица  
Росавтодора, Государственной компании «Автодор», а 
также представители инвестиционного сообщества. 

Проблематика встречи довольно емко обозначена в 
названии делового мероприятия. В целом появление 
такого стратегического документа эксперты оценили 
позитивно. Он полезен всем сторонам процесса строи-
тельства дорог, как минимум, в том плане, что дает ори-
ентир, в каком направлении будет развиваться отрасль 
и какие объекты капстроительства будут запущены в 
первую очередь. Это позволяет государству и бизнесу 
скоординировать свои действия и сообща приложить 
усилия для достижения доставленных задач.

Однако позитив этот прозвучал с известной долей 
скепсиса. Все еще нет окончательного ответа — смо-
жет ли рынок в существующих условиях реализовать 
намеченные планы. Это касается не только наличия 
производственных мощностей, вопрос  привлечения 
внебюджетного финансирования также остается от-
крытым. Эти опасения небезосновательны, при том что 
у бизнеса имеются средства для инвестирования в ин-
фраструктуру. Речь же идет, скорее, о системных про-
блемах отрасли, которые до сих пор не решены.

Гораздо более категорично этот вопрос поставили 
эксперты на сессии по ценообразованию. Существую-

щая система госзакупок ставит дорожно-строительные 
предприятия на грань банкротства. Реальные цены су-
щественно выше предусмотренных в контрактах. Суще-
ствующие меры — применение индексов-дефляторов 
— не решают проблемы. Сюда же добавляется банков-
ская гарантия и другие страховочные меры, затраты по 
которым ложатся на подрядчика. 

К примеру, за последние 10 лет доходность мосто-
строителей снизилась с 12% до 2–3%. Добавим инфля-
цию, увеличение НДС на 2% — и появляются опасения, 
что в 2019 году, при сохранении существующей ситуа-
ции, доходность будет стремиться к 0%. Уже сегодня  
8 из 10 дорожно-строительных предприятий убыточны. 
Таким образом, еще немного и реализовывать проекты 
Минтранса будет просто некому.

В своем приветствии на завтраке с министром — де-
ловом мероприятии, посвященном обзору важнейших 
проектов в отрасли — Евгений Дитрих призвал собрав-
шихся, как говорят азиаты, целиться в солнце. То есть,  
формируя повестку дня, прорабатывая планы и запуская 
новые проекты, ставить перед собой более амбициоз-
ные задачи, чем предполагалось изначально. Безуслов-
но, только такой подход позволит в кратчайшие сроки 
достичь действительно прорывных результатов. Глав-
ное, чтобы был порох для эффективного выстрела.  
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Мероприятие состоялось в знаковом месте — экс-
перты, объединяющие знания в области дорожной 

инфраструктуры и цифровых технологий собрались на 
площадке технопарка «Сколково». Организатором уже 
пятой по счету конференции традиционно выступила 
Государственная компания «Автодор», при поддержке 
Минтранса РФ, Росавтодора, Минкомсвязи РФ, Ко-
митета Госдумы по транспорту и строительству, «Де-
ловой России», «Опоры России», Корпорации МСП,  
НП «ГЛОНАСС», Фонда «Сколково» и НТИ «Автонет».

Знаковой стала и дата — ровно 30 лет назад, 15 ноя-
бря 1988 года советский космический корабля «Буран» 
совершил полет полностью в автоматическом режиме. 
Сегодня эти космические технологии актуальны на Зем-
ле. Впрочем, пока вопросов, связанных с беспилотным 
транспортом, больше, нежели ответов. 

Цифра сегодняшнего дня 

Пока что можно наблюдать лишь подготовку к «циф-
ровому рывку», сделать который призывает руковод-
ство страны. Основным достижением ГК «Автодор» 
в 2018 году стало завершение внедрения интеропе-
рабельности на подведомственных ей трассах. Сре-
ди приоритетов на ближайшее время — проработка 
технологии Free Flow, которая предполагает безба-
рьерный проезд по платным дорогам (планируется 

В ожидании цифровой 
революции 
Наше общество стоит на пороге четвертой технологической ре-

волюции. По крайней мере, об этом уже не первый год твердят 

эксперты. Но чтобы она состоялась, требуется, как минимум, 

два условия. Первое — необходимо появление принципиально 

новых технологий. Речь идет о глобальной цифровизации. 

А второе — изменение сознания, мышления общества. То есть 

необходим не только инструмент, но и возможность, готовность 

его применить. Без этих двух слагаемых нам не пересечь черту 

цифровой эры. Как создать необходимые условия, на каком 

этапе Россия находится сейчас и каких перемен ожидать в 

ближайшем будущем — эти и многие другие вопросы обсудили 

участники V Международной конференции «Роль и место интел-

лектуальных транспортных систем в сети автомобильных дорог 

Российской Федерации. Современные тенденции развития» 

(ITSONROAD), которая проходила 13–15 ноября.

Илья БЕЗРУЧКО
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развернуть на ЦКАД), а также тема беспилотных ав-
томобилей. 

В Европе тоже цифровой революцией не пахнет. По 
словам члена совета Международной ассоциации 5GAA 
Уве Пуэтшлера, главным достижением уходящего года 
стали эксперименты с подключенным автотранспортом 
и развитие технологии V2V (связь «автомобиль — ав-
томобиль»). А из перспективных направлений можно 
выделить создание единой цифровой экосистемы, ко-
торая объединит весь транспорт и инфраструктуру. По-
добные тенденции прослеживаются и в России, но на 
более масштабном уровне — в рамках перехода к циф-
ровой экономике.

При этом из глобальных цифровых систем, рабо-
тающих в дорожной отрасли РФ, можно назвать лишь 
ЭРА-ГЛОНАСС и «Платон». Помимо того, Минтранс 
сейчас занимается созданием единой цифровой плат-
формы транспортного комплекса России. По планам 
она займет высшее место в иерархии, объединив все 
существующие и последующие системы. На основе 
этого каркаса и будет выстраиваться инфраструктурная 
«цифра». 

И все же, процессы цифровизации завязаны на ре-
шения, которые принимаются и будут приниматься в 
рамках программы «Цифровая экономика». Но, как по-
казывает опыт первого года работы этого проекта, ре-
зультатов придется ждать долго.  

Беспилотная пауза

Наиболее острая дискуссия на конференции раз-
вернулась вокруг темы беспилотного транспорта. 
Основной вопрос, на который попытались дать ответ 
участники мероприятия, был задан еще несколько лет 
назад и касался степени автономности беспилотников. 
Сегодня большинство экспертов сходится во мнении, 
что, прежде чем удастся полностью сформировать не-
обходимую магистральную инфраструктуру, к которой 
бы подключались автомобили, на первом этапе «беспи-
лотность» будет иметь ограниченный характер. То есть 
внутренние цифровые системы должны для начала ока-
зывать помощь водителю, но не заменять его. И лишь 
потом, когда технологии достигнут достаточной зрело-
сти, можно будет говорить про полностью беспилотный 
транспорт.  

И здесь возникает ряд вопросов: кто, когда и за ка-
кой счет должен сформировать эту инфраструктуру? 
Никто из участников дискуссии на них ответить не ре-
шился.

Можно предположить, что все работы будут прово-
диться под эгидой вышеупомянутой программы «Циф-
ровая экономика». Однако темпы ее реализации, веро-
ятно, в силу масштабности, оставляют желать лучшего. 

Даже адресные задачи решаются с трудом. Напри-
мер, поручение Дмитрия Медведева о тестировании 
беспилотного транспорта на трассе М-11 «Москва — 
Санкт-Петербург» так и не было исполнено. Вернее 
сказать, Автодор не смог это сделать в силу непреодо-
лимых бюрократических преград. Как сообщают осве-
домленные источники, причина в том, что два мини-

стерства своевременно не смогли договориться, кто 
будет курировать такую работу, и, соответственно, че-
рез кого пойдет финансирование.  

Впрочем, пока бюрократы спорят, довольно успешно 
инициативу проявляет бизнес. Яндекс инициировал за-
пуск тестовой эксплуатации беспилотных автомобилей 
в Москве и Татарстане, которая продлится с 1 декабря 
2018 года по 1 марта 2022 года. Посмотрим, что при-
несет эксперимент. Однако участники обсуждения ре-
комендовали остерегаться этих автомобилей, которые 
будут маркированы специальными знаками. На всякий 
случай. 

День завтрашний

Одна из причин складывающейся ситуации в том, 
что в нашем сознании — здесь подразумеваются люди, 
формирующие повестку дня в области цифровизации, 
начиная с государственных деятелей, — нет четкого 
и ясного представления, как мир будет выглядеть в 
ближайшем будущем. Хотя бы к 2025 году. На этом ак-
центировало внимание большинство экспертов. Если 
целостного понимания не сформируется, то все разго-
воры о глобальной цифровизации могут оказаться лишь 
пустым звуком. 

Во многом формированию образа будущего, безу-
словно, способствуют профильные отраслевые меро-
приятия, где поднимаются актуальные вопросы. А ито-
гом должны стать осознанные и эффективные действия 
со стороны людей, принимающих решения.

— На предыдущих мероприятиях внимание больше 
уделялось отдельным элементам «умных дорог». Мы 
обсуждали, какое оборудование следует устанавли-
вать, какими будут системы управления и как их ис-
пользовать, — отметил глава ГК «Автодор» Сергей 
Кельбах. — Теперь мы обсуждаем человеческий капи-
тал и цифровизацию в самом широком понимании это-
го процесса. Подобное глубокое обсуждение возмож-
но лишь в структурах, которые готовы к изменениям, 
хотят и делают их. 
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— Руслан Абдулвахиевич, какова общая про-
тяженность дорог, находящихся в оперативном 
управлении ФКУ Упрдор «Кавказ»? К каким техни-
ческим категориям они относятся? В каком состоя-
нии находятся на сегодняшний день?

— Протяженность сети автомобильных дорог общего 
пользования федерального значения, закрепленных за 
ФКУ Упрдор «Кавказ», составляет около 1850 км. На пер-
вом месте Ставропольский край — почти 831 км. Осталь-
ные наши регионы — Карачаево-Черкесская Республика 
(325,6 км), Кабардино-Балкарская Республика (379,7 км), 
Республика Северная Осетия-Алания (271,1 км), Респу-
блика Ингушетия (42,8 км). Наибольшую протяженность 
имеют дороги II технической категории — свыше 1156 
км. Длина участков категории IБ — 134,4 км, IВ — 113 км. 
Главной дорогой для нас является Р-217 «Кавказ» (быв-
шая М-29), которая проходит от М-4 «Дон» до границы 
с Азербайджаном, связывая при этом столицы четырех 

Упрдор «Кавказ»: 
Курс на Безопасность  
и долговечность

Федеральные дороги Северного Кавказа связывают Россию с Закавка-

зьем, являясь частью двух европейских и одного азиатского автотран-

спортных маршрутов. При этом в будущем они примкнут к формируемо-

му международному транспортному коридору «Север — Юг», который 

призван обеспечить связь между странами Балтии и Индией через Иран. 

Соответственно, полное приведение северо-кавказских дорог к норма-

тивному состоянию с необходимой пропускной способностью является 

не только текущей задачей Росавтодора, но и нацелено на долгосроч-

ную перспективу трансконтинентального уровня. Одним из ключевых 

участников этого процесса является ФКУ Упрдор «Кавказ» . Последние 

четыре года оно занимается трассами на территории пяти регионов. С 

вопросами о том, как обстоят дела в этом подразделении Росавтодо-

ра, мы обратились к начальнику ФКУ Упрдор «Кавказ» Руслану Лечхад-

жиеву, Заслуженному строителю Чеченской, Кабардино-Балкарской, 

Карачаево-Черкесской республик и Ингушетии, Заслуженному работни-

ку дорожного хозяйства Республики Северная Осетия-Алания, награж-

денному нагрудным знаком Почетный дорожник России, медалью за 

строительство транспортных объектов. 

Интервью подготовлено 
при содействии  

пресс-службы  
ФКУ Упрдор «Кавказ»

российских регионов — Нальчик, Владикавказ, Грозный, 
Махачкалу. Более 80% подведомственных нам трасс на 
сегодняшний день находятся в нормативном состоянии. 
Уточню: это выше среднего по Российской Федерации 
показателя, который составляет 78%.

— На каких объектах строительства, реконструк-
ции и ремонта велись работы в уходящем году?

— Программа капитального ремонта дорог включала 
в себя 13 объектов, ремонта — 8. Аналогично по искус-
ственным сооружениям: капремонт — 8 объектов, ре-
монт — 14.

Одним из достижений уходящего года можно назвать 
то, что в два раза, по сравнению с прошлым строитель-
ным сезоном, вырос объем ремонта федеральных трасс 
в Северной Осетии с приведением их в нормативное со-
стояние. Мы отремонтировали 102 км дорог, из них 22 
км — капитально. Наибольший объем работ пришелся 
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на 2 шестикилометровых участка трассы А-164. Там не 
только заменили дорожную одежду, но и установили во-
доотводные лотки, отвечающие современным требова-
ниям, а также подпорные стены, которые защищают от 
камнепадов и разлива реки Ардон. А программа работ 
на искусственных сооружениях региона включила в себя 
ремонт пяти мостов общей протяженностью 544 м. 

Небольшим по протяженности, но стратегически важ-
ным объектом этого года стала реконструкция участка 
А-161 на границе с Грузией. Нашей задачей было раз-
делить транспортные потоки и увеличить пропускную 
способность подъезда к многостороннему автомобиль-
ному пункту пропуска «Верхний Ларс».

В Карачаево-Черкесии мы ввели в эксплуатацию мо-
сты через реки Теберда и Муруджу. По итогам строи-
тельного сезона в регионе будут обновлены 50 км фе-
деральных дорог.

Важнейшим объектом является обход Пятигорска на 
Р-217 «Кавказ». При изменении трассировки магистра-
ли фактически речь идет о новом строительстве. К концу 
декабря завершим первый этап второй очереди проек-
та. Этот участок реконструкции трассы (км 387 — км 397) 
идет в обход населенных пунктов  Залукокоаже и Псы-
надаха на территории Кабардино-Балкарской Респу-
блики. Он включает в себя две транспортные развязки и 
пять искусственных сооружений, в том числе мост через  
р. Этока. Первую часть обхода Пятигорска мы завершили 
в 2015 году. Это ставропольский участок, км 367 — км 387. 
Сейчас работы продолжаются на территории Кабардино-
Балкарии. Полностью обход Пятигорска будет достроен 
в 2019 году. Автомобилисты получат 4-полосную до-
рогу категории IБ с расчетной скоростью движения  
120 км/ч. С точки зрения передовых технологий следу-

ет отметить устройство в основании дорожной одежды 
слоя из цементно-щебеночно-песчано-гравийной сме-
си, так называемого тощего бетона. А социальная значи-
мость проекта, реализация которого обеспечит пропуск 
транзитного транспорта в обход Пятигорска и еще ряда 
населенных пунктов, заключается в улучшении эколо-
гической обстановки в курортном регионе, повышении 
безопасности движения и снижении аварийности.

— Р-217 — одна из самых загруженных трасс 
России. Известно, что трафик здесь в среднем со-
ставляет 34 тыс. автомобилей в сутки. Вместе с 
тем состояние трассы не на всей ее протяженно-
сти удовлетворяет современным требованиям, что 
приводит к большому числу ДТП с тяжелыми по-
следствиями. Работы по капитальному ремонту и 
реконструкции, в настоящее время проводимые на 
ряде участков, отчасти должны решить проблему. 
А предпринимаете ли вы, в рамках своих компе-
тенций, дополнительные шаги с целью повышения 
безопасности дорожного движения?

— Когда федеральные дороги приводятся в норма-
тивное состояние, основные мероприятия по обеспе-
чению безопасности участников движения достаточ-
но стандартны. Все они выполняются нами согласно 
современным требованиям. Строим надземные пе-
шеходные переходы, устанавливаем металлическое 
и железобетонное барьерное ограждение, наносим 
разметку термопластиком, обустраиваем электроос-
вещение, прежде всего, на территории населенных 
пунктов. Дополнительно можно отметить установку 
световозвращающих дорожных знаков и противоосле-
пляющих экранов. Последнее решение, существен-
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но повышающее уровень безопасности водителей, в 
России считается новшеством и пока что мало рас-
пространено. У нас оно, в частности, реализовано на 
обходе Пятигорска. 

 
— Получается, что обход в какой-то мере стал 

полигоном инноваций?  На обходе Пятигорска, как 
вы отметили выше, применено передовое реше-
ние — основание устроено с добавлением  цемен-
та. Что определило такой выбор?

— Укрепление основания дорожной одежды с помо-
щью цементобетонного вяжущего — это не инновация, 
а довольно известная методика. Доля цемента в таком 
слое составляет небольшой процент, но в результа-
те уменьшается динамический прогиб, устраняется 
колейность, дорога может выдерживать более высо-
кие нагрузки и, соответственно, дольше служить без 
ремонта. Технология используется нами на всей про-
тяженности обхода Пятигорска. Предполагаем приме-
нять ее и на новых участках реконструкции федераль-
ных трасс.

Изначально проектировщик предоставил по обходу 
несколько вариантов устройства дорожной одежды, 
включая и использование тощего бетона. Нам, соот-
ветственно, предстояло выбрать самый экономически 
эффективный вариант. Наш технический совет решил, 
что по соотношению «цена — качество» оптимальна 
именно такая технология. 

— Как известно, трасса «Кавказ» проходит в 
местности, богатой археологическим наследием. 
Так, в районе развязки на Магас в ходе проведе-
ния работ на Р-217 были обнаружены древние за-
хоронения. Какие мероприятия были выполнены с 
целью сохранности артефактов? Как это отрази-
лось на сроках строительства?

— Мы изначально хорошо понимали, что строить 
предстоит в исторической местности, и археологиче-
ские работы были предусмотрены в проекте. Еще до 
начала строительства проводилась предварительная 
археологическая разведка. На этапе проектирования, 
в частности, уточнили местоположение курганов. За-
тем археологи начали работы и обнаружили захоро-
нения V века до нашей эры. Сенсаций не было, хотя 
для историков эти находки представляют большую 
ценность. Раскопали различную утварь, фрагменты 
посуды и оружия. Останки перенесли и перезахорони-
ли в другом месте. Все это делалось планово и не за-
держало строительства. Сейчас археологи, освободив 
нам площадку для работ, продолжают раскопки на со-
седней территории, а мы — строим.

— Какие объекты являются для вас главными на 
ближайшую перспективу?

— Что касается объектов, на которых сейчас ведутся 
строительно-ремонтные работы, то про один из глав-
ных — обход Пятигорска — я уже рассказал. Крупным 
проектом для нас является также реконструкция 26-
километрового участка Р-217 (км 563 — км 589) в Ин-
гушетии. Работы начались в текущем году. Предусмо-
трено расширение проезжей части до четырех полос 
и возведение трех развязок. Также приведем в соот-
ветствие нормативным требованиям старый двухпо-
лосный мост через р. Сунжу, а рядом построим новый. 
Техническая категория трассы Р-217 «Кавказ» на этом 
участке повысится со II до IБ. Ввод объекта в эксплуа-
тацию намечен на 2020 год.

В стадии разработки проектно-сметной документа-
ции находятся пять участков трассы Р-217 «Кавказ». 
Два из них — на территории Северной Осетии, капи-
тальный ремонт км 551— км 559 , км 559 — км 563. Так-
же два — в Кабардино-Балкарии, км 413 — 423, и км 
423— км 436 . Там сейчас высокая интенсивность дви-
жения, но дорога по-прежнему имеет только две поло-
сы. Проектируется капитальный ремонт еще одного 
участка в КБР, длиной 14 км  (км 468 —км 482). Сейчас 
основные силы брошены на Р-217, но не забываем мы, 
конечно же, и о других подведомственных нам трассах. 
В целом же Упрдор «Кавказ» планирует свою деятель-
ность в соответствии с федеральной адресной инве-
стиционной программой.



ДОРОГИ.Инновации в строительстве №74. Декабрь/2018

25СТРОИТЕЛЬСТВО, РЕКОНСТРУКЦИЯ

Ранее сданная очередь реконструкции автомагистрали 
«Кавказ» (участок км 368 — км 387) в обход Пятигорска 

проходит по территории Ставропольского края. При этом 
ООО «Центр-Дорсервис», выигравшее конкурс на проек-
тирование, еще на предпроектной стадии разработки до-
кументации в части выбора оптимального варианта про-
считало необходимость увеличения длины обновляемой 
трассы. Так возникла идея расширить проект, далее прове-
дя реконструкцию на участке км 387 — км 397 в Кабардино-
Балкарской Республике. При этом было в целом выполнено 
технико-экономическое обоснование развития маги-
страли Р-217 «Кавказ» (ранее М-29) на участке км 368 —  
км 400.

Реконструируемый участок км 387 — км 397 про-
ходит по территории Зольского района Кабардино-
Балкарской Республики в обход населенных пунктов 
Залукокоаже и Псынадаха. Помимо обслуживания 
территориальных транспортных связей двух субъек-
тов РФ, также несет нагрузку по межрегиональным и 
международным перевозкам. Анализ результатов пер-
спективной интенсивности движения на период 20 лет 
показал необходимость приведения этого участка к 
нормативам I технической категории.

В проектной документации предусмотрено выделе-
ние двух этапов: ПК 184+50 — ПК 252+00; ПК 252+00 
— ПК 332+40. В состав первого этапа включено стро-
ительство съездов №1, 2, 5, 6 и 7 транспортной раз-
вязки на ПК 254+39 для организации движения по 
направлению Краснодар — автодорога Залукокоаже 

«Кавказ» — дело тонкое,  
или очередной этап  
в развитии трассы
Реконструкция участка федеральной автодороги Р-217 «Кав-

каз» с обходом Пятигорска на границе Ставропольского края и 

Кабардино-Балкарской Республики была запланирована давно. 

В прошлом десятилетии разные инженеры делали попытки за-

проектировать этот важный для региона объект, однако по ряду 

причин проектная документация, которая удовлетворила бы 

экспертизу, тогда так и не была разработана. Успешно преодо-

леть все сложности и справиться с поставленной задачей 

удалось специалистам воронежского ООО «Центр-Дорсервис». 

Первая очередь обхода уже эксплуатируется, движение на ней  

открылось еще в 2015 году. В связи с предстоящим в конце де-

кабря вводом в эксплуатацию следующего этапа редакция на-

шего журнала обратилась за комментариями к разработчикам 

проекта. Но сначала — о технических решениях, заложенных в 

проекте.

ООО «Центр-Дорсервис» (Воронеж) рабо-
тает в дорожной отрасли с 2001 года. Бла-
годаря высокому уровню профессионализма 
заслужило славу одной из ведущих проектно-
изыскательских организаций Центра Рос-
сии. На сегодняшний день выпущены проек-
ты более чем в 25 регионах РФ, и ежегодно 
география деятельности компании расширя-
ется. Компания выполняет полный комплекс 
проектно-изыскательских работ для строи-
тельства, реконструкции, ремонта и содер-
жания автомобильных дорог и искусствен-
ных сооружений на них, включая выполнение 
функций генерального проектировщика.

Для справки

Подготовили  
Илья БЕЗРУЧКО,  
Сергей ЗУБАРЕВ

394026, г. Воронеж, 
Московский пр., д.5а 
Тел. (4732) 20-84-77 

cds@cds.vrn.ru
www.cds.vrn.ru
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— Зольская, что позволяет ввести его в эксплуатацию 
автономно.

Технико-экономическое обоснование выполнялось 
согласно решению, принятому в январе 2011 года. Было 
разработано пять вариантов трассы. Только в первом 
рассматривалась ее реконструкция по существующему 
маршруту. Остальными предлагались комбинации с об-
ходом Пятигорска при изменении трассировки. 

Для корректности сравнения получившихся вари-
антов развития дороги перспективы оценивались в 
комплексе от км 368 (начало проектируемого участка 
по контракту) до км 400. Наиболее предпочтительным 
заказчик счел вариант под номером 5. Маршрут — об-
ход Пятигорска, Константиновской и оз. Тамбукан с 
обходом н. п. Залукокоаже и Псынадаха по границе 
Ставропольского края и КБР с возвращением на суще-
ствующую дорогу в районе 400+515 км. Его основные 
преимущества: самая меньшая длина в границах срав-
нения с другими вариантами изменения трассиров-
ки (33,1 км) и наименьшая стоимость строительства. 
Важно и то, что в таком случае новая дорога на протя-
жении 12 км проходит по границе субъектов РФ и, сле-
довательно, оказывает меньшее негативное влияние 
на сложившиеся местные транспортные связи.

По конструкции дорожной одежды также было раз-
работано пять вариантов. В каждом из них предпо-
лагалась прогрессивная технология с применением 
щебеночно-гравийно-песчаной смеси, укрепленной 
цементом (ЩЦГПС), так называемый тощий бетон. 

При разработке вариантов учитывались возможности 
сырьевой базы региона (широкое распространение 
карьеров ЩГПС и щебня марки М 1000), климатиче-
ские условия (повышенные требования к сдвигоустой-
чивости покрытий в летний период и к шероховатости 
покрытия в зимний), а также возможность использо-
вания современных материалов и технологий. Расчет-
ный срок службы жесткой дорожной одежды принят в 
25 лет, нежесткой — 18 лет.

В результате технико-экономического сравнения 
для дальнейшего проектирования заказчик утвердил 
конструкцию дорожной одежды по первому предло-
женному варианту. Покрытие: щебеночно-мастичный 
асфальтобетон ЩМА-20 на битуме БНД 60/90 тол-
щиной 5 см; асфальтобетон пористый крупнозерни-
стый I марки, на битуме БНД 60/90 толщиной 6 см. 
Основание: асфальтобетон пористый крупнозер-
нистый II марки, на битуме БНД 60/90 толщиной 6 
см; щебеночно-гравийно-песчаная смесь (ЩГПС) с 
максимальной крупностью зерен 40 мм, обработан-
ная цементом соответствующая марке 40 толщиной  
25 см; щебеночно-гравийно-песчаная смесь С5 тол-
щиной 30 см.

Как уже отмечалось, первый этап второй очереди 
участка км 387 — км 397 строители запланировали 
сдать в канун новогодних праздников, в целом же реа-
лизация проекта должна завершиться через год. А о 
том, как шла его разработка, нам рассказали  инжене-
ры компании-проектировщика.
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Вадим ДУБИНИН,
главный инженер  
ООО «Центр-Дорсервис»

— Вадим Витальевич, се-
годня трасса приобретает 

окончательный вид, три 
четверти дороги откры-
то для автомобилистов. 
А как все начиналось, 
когда вы приступили к 
работе?  

— Конкурс на проекти-
рование мы выиграли в 2010 

году. До этого у нас уже был 
успешный опыт сотрудничества с 

ФКУ Упрдор «Кавказ» — мы разработали проект капи-
тального ремонта участка дороги «Нефтекумск — Зе-
ленокумск», после чего и попробовали взяться за бо-
лее крупный объект. 

Изначально перед нами стояла задача запроектировать 
только участок км 368 — км 387. Он начинался на северо-
востоке от Пятигорска в районе транспортной развязки 
на обходе поселка Иноземцево и завершался за рынком 
«Людмила», огибая оз. Тамбукан. В районе рынка посто-
янно возникали заторы, с безопасностью дорожного дви-
жения тоже было все сложно. Но новый участок в своем 
первичном виде не решил бы всех проблем. Это стало 
очевидно, когда приступили к проектированию.

План трассы

Мы оформили наши расчеты и вышли с инициативой 
продлить трассу дальше на юг. Такое решение позволя-
ло обойти все населенные пункты вдоль границы Став-
рополья и Кабардино-Балкарии и, в конечном счете, 
построить безопасную скоростную дорогу. Свои пред-
ложения мы направили главе Кабардино-Балкарской 
Республики и в Росавтодор. С нашими доводами со-
гласились и признали решение эффективным. 

В результате был объявлен конкурс на второй участок, 
по титулу км 387 — км 397. Выиграла также наша органи-
зация. Два объекта мы объединили в один, внесли кор-
ректировки в трассировку и за полтора года подготовили 
проектную документацию, которая успешно прошла экс-
пертизу. В итоге получается полноценный обход протя-
женностью около 33 км, который полностью выводит из 
Пятигорска и близлежащих поселков грузовой транзит. 

На этом объекте мы осуществили полный цикл про-
ектирования, включая всевозможные изыскания. Сто-
ронние организации выполняли лишь узкоспециали-
зированные работы. Речь идет об археологической 
разведке, а также мероприятиях в рамках ГО и ЧС. 

— Насколько известно, ваша организация не 
первая из тех, кто брался проектировать эту трас-
су. В чем заключались основные сложности? 

— Это знаковый для нас объект. И значимость проек-
та во многом определяется тем, что нам удалось его до-
вести до логического завершения и решить те задачи, с 
которыми не справились наши предшественники. 
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Самым сложным этапом оказалась трассировка. 
Район прохождения дороги перенасыщен заповедны-
ми зонами. Здесь расположено оз. Тамбукан, которое 
имеет статус особо охраняемой природной террито-
рии. К слову, там добывают уникальную иловую лечеб-
ную грязь, целительные свойства которой, по оцен-
кам специалистов, превосходят грязи знаменитого 
Мертвого моря. Кроме того, практически повсеместно 
встречаются археологические памятники — курганы и 
селища, где культурный слой достигает 3 м. 

Нам надо было разместить трассу так, чтобы мини-
мизировать или полностью исключить воздействие на 
эти объекты. Конечно, потребовалось проведение ар-
хеологических изысканий. Этот момент мы изначаль-
но учитывали в проекте, поэтому удалось сделать так, 
чтобы историки и дорожники не мешали друг другу, и 
каждый вовремя выполнил свою работу. Раскопки не 
повлияли на сроки строительства. 

Максим КУЗНЕЦОВ,
главный инженер проекта  

«Строительство обхода  
города-курорта Пятигорска»

— Максим Сергеевич, каким образом 
выбирались инженерные решения? Что 
стало определяющим при выборе кон-

струкции основания дороги? 
— Мы выполнили вариантное проектиро-

вание — это обычная практика. В данном слу-
чае было пять вариантов конструкций дорожной 

одежды. Предпочтение отдали тому, который предпо-
лагал максимальное использование местных материа-
лов. К слову сказать, они здесь замечательные. Когда 
строители уложили лишь первый слой основания из 
ЩГПС, по такой грунтовке уже можно было ехать с хо-
рошей скоростью. 

На подушку из щебеночно-гравийно-песчаной 
смеси толщиной 30 см укладывается слой обрабо-
танной цементом ЩПГС толщиной 25 см. Последний 

соответствует по прочности бетону марки 40 и обе-
спечивает жесткость конструкции. Слой износа, вы-
полненный из ЩМА-20 на ПБВ, обеспечивает проч-
ностные характеристики и необходимое сцепление. 
Такая конструкция позволяла добиться требуемого 
качества при минимальных затратах, учитывая то, 
что большую часть материалов не требовалось везти 
издалека. 

— Вам ставили задачу вписаться в определен-
ный жесткий бюджет?   

— Нет, на тот момент не было жестких лимитов по 
стоимости километра трассы. Поэтому мы закладыва-
ли решения, которые удовлетворяли условиям техни-
ческого задания. В первую очередь это безопасность 
и долговечность. Также в проект заложили значитель-
ные экологические мероприятия. Все искусственные 
сооружения оснащены лотками. По ним вода с по-
верхности дороги, соответственно, попадает в очист-
ные сооружения. Они представляют собой сборную 
конструкцию из габионов. На каждом водном объекте 
мы расположили по четыре таких сооружения. В райо-
не населенных пунктов установлены шумозащитные 
экраны.

На трассе предусмотрены две площадки отдыха, а 
также база противогололедных материалов — дорогу 
будут обрабатывать не пескосоляной смесью, а совре-
менными реагентами, которые требуют особых усло-
вий хранения. 

Больше внимание уделили комфорту автомобили-
стов. В частности, это касается организации движения, 
расположения дорожных знаков. На осевом барьерном 
ограждении мы расположили противоослепляющие 
щитки, которые себя отлично зарекомендовали при 
эксплуатации трассы М-4 «Дон». 

— Для спрямления трассы строителям пришлось 
делать выемку глубиной более 20 м. Заложить та-
кой объем земляных работ было оптимальным ре-
шением? 

— Совершенно верно. Существует понятие баланса 
насыпи и выемки, и когда мы прокладываем трассу по 
сложному рельефу, рассчитываем, что лучше сделать, 
ищем золотую середину. В нашем случае пропорцио-
нально уменьшению глубины выемки, учитывая необ-
ходимость сохранения ровности продольного профиля 
дороги, увеличивалась бы высота насыпи, а следова-
тельно, и высота мостовых сооружений. Получился бы 
уже совершенно иной порядок затрат. 

Этим расчетам мы уделили особое внимание. Чтобы 
получить максимально точные цифры, использовали 
программно-вычислительный комплекс. Это помогло 
нам доказать в экспертизе свою правоту, потому как 
там возник абсолютно такой же вопрос. 

— К слову об искусственных сооружениях. Как 
много мостов на этом объекте? 

— На первом участке были запроектированы мост 
через р. Подкумок, три транспортные развязки и пять 
сельскохозяйственных переездов для техники над до-Транспортная развязка ПК160+03
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рогой. На втором — три более серьезных мостовых 
перехода, через реки Этока, Золка и Малая Золка, а 
также две транспортные развязки. 

Выбор типа конструкции для мостов также опреде-
лен в результате технико-экономического сравнения. 
Рассматривали сборный железобетон, монолит и 
металлоконструкции. Выбор пал на первый вариант, 
ключевую роль сыграло близкое расположение заво-
дов. Для сравнения: металлические мосты вышли бы в 
1,5–2 раза дороже, и это без учета более дорогой экс-
плуатации таких сооружений. 

Транспортные развязки имеют различные схемы: и 
классический «клеверный лист», и «труба», и «груше-
видный», индивидуального проектирования, и «об-
жатый клеверный лист». В каждом случае подходили 
к проектированию индивидуально, в зависимости от 
условий. 

— «Клеверный лист» разве не отжил свое? 
— Такое мнение прививают, в первую очередь, 

СМИ. Этот тип развязки не эффективен в городах, 
где отмечается высокий трафик. Там же, где на съез-
дах не очень много автомобилей, «клевер» прекрас-
но работает. Мы запроектировали такую развязку на 
пересечении с дорогой «Пятигорск — Георгиевск» 
на берегу Подкумка. По нашим расчетам, в ближай-
шие 20 лет она обеспечит стопроцентную пропуск-
ную способность. Не менее важно и то, что здесь нам 
пришлось работать в крайне стесненных условиях, и 
«клевер» идеально вписался в ландшафт. 

— Помимо проектирования, вы выполняли ав-
торский надзор за строительством. Приходилось 
ли в его ходе что-либо перепроектировать? 

— Действительно, мы заключили государственный 
контракт на авторский надзор. Продолжаем наблю-
дать за ходом работ и поныне. Стабильно раз в ме-
сяц посещаем стройплощадку. Следим за правиль-
ностью исполнения принятых проектных решений, 
за конструкциями, за соблюдением временных схем 
организации дорожного движения, курируем и другие 
смежные вопросы. 

Конечно, приходится выезжать и внеурочно, как, 
например, в случае обнаружения грунтовых вод. На 
месте мы коллегиально рассматриваем проблему, 
собираем технический совет и при необходимости 
меняем конструкцию. Такое бывает, стройки всегда 
непредсказуемы. Но решаем проблемы в рабочем 
порядке.

В дополнение следует отметить, что проектная до-
кументация получила положительное заключение в 
Главгосэкспертизе России с первого захода.

— Что бы вам хотелось пожелать в канун Нового 
года?

— Коллектив компании «Центр-Дорсервис» от души 
поздравляет  наших заказчиков и партнеров с насту-
пающими праздниками и желает всем благополучия, 
процветания и успехов в работе, направленной на раз-
витие дорожной инфраструктуры страны. 

Транспортная развязка ПК17+18

Транспортная развязка ПК86+60

Технические параметры
Единица    

измерения
Показатели

Вид производимых работ —
Реконструкция (новое 

строительство)

Техническая категория — IБ

Строительная длина, в том числе:
 этап №1
 этап №2

км
км
км

14,790
6,75
8,04

Расчетная скорость км/ч 120

Ширина земляного полотна м 27,5 

Ширина проезжей части м 7,5х2

Число полос движения шт. 4

Ширина разделительной полосы м 5,0 

Тип дорожной одежды — капитальный

Вид покрытия — ЩМА

Мосты и путепроводы шт / пог. м 5/639,56

Расчетная нагрузка на дорожную одежду кН 115

Транспортные развязки в разных уровнях шт. 2

Пересечения и примыкания (съезды) в одном 
уровне

шт. 1

Переезды для сельхозтехники в разных уровнях шт. 1

Освещение на сооружении (есть/нет) — есть

Ограждение на мосту —
Металлическое, железо-

бетонное (в разделитель-
ной полосе)
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Цементобетонная  
надежность 

«Кавказа» 

Трасса Р-217 (М-29) «Кавказ» проходит от Крас-

нодарского края до границы с Азербайджаном 

и является главной транспортной артерией, 

соединяющей Центральную Россию с рай

онами Северного Кавказа. Загруженность 

трассы, большие объемы грузоперевозок 

предъявляют высокие требования, как к экс-

плуатационным характеристикам дорожного 

полотна, так и к надежности и долговечности 

конструкции дорожной одежды. Однако преж-

нее состояние дороги, ее пропускная способ-

ность и оснащенность системами и средства-

ми безопасности на протяжении последних 

десятилетий не соответствовали современ-

ным критериям, что приводило к большому 

числу ДТП. Следовало кардинально менять 
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На строящемся обходе Пятигорска

Город остался за спиной. Черная сверкающая KIA 
плавно скользит по гладкому дорожному покрытию. 
За рулем — генеральный директор компании «МКАД» 
Юрий Хахонин. Мы движемся по построенной еще три 
года назад первой очереди транспортного обхода Пя-
тигорска в направлении участка, обозначенного в гра-
ницах км 387 — км 397. 

Дорога пролегает среди широко раскинувшихся 
полей, а вдали, в бледно-голубой дымке,  просматри-
ваются  манящие очертания Эльбруса. Поверхность 
дорожного покрытия ровная, без колеи, хотя участок  
активно эксплуатируется. «Долговечность покрытия и  
отсутствие колейности обусловлены тем, что в основа-
нии дороги уложен слой из тощего цементобетона. На 
второй очереди предусмотрена такая же технология», 
— комментирует Юрий Иванович.

Продолжение строительства обхода разделено на два 
этапа. Движение на первом участке протяженностью  
6750 м дорожники планируют открыть в конце дека-
бря текущего года. Второй же участок, протяженностью  
8040 м,  сдадут осенью 2019 года. В составе участка 
имеются две транспортные развязки: на пересечении с 
автомобильной дорогой М-29 «Кавказ» — Пятигорский — 
Зольская», имеющей параметры 3 технической категории, 
запроектирована транспортная развязка по типу «обжато-
го клеверного листа» с двумя двухполосными съездами, 
а на пересечении с автомобильной дорогой «Залукокоа-
же — Зольская — Белокаменка», предусмотрено строи-
тельство развязки индивидуального типа с организацией 
кольцевого движения на второстепенной дороге и устрой-
ством местных проездов вдоль основной дороги.

— Старт работ состоялся в начале года, но фактиче-
ски на стройплощадку мы смогли выйти только в марте 

ситуацию. В этой связи было принято реше-

ние реконструировать трассу, почти на всем 

протяжении доводя ее до четырех полос дви-

жения, повысить уровень ее безопасности. 

В  рамках реализации проекта реконструк-

ции автомагистрали ведется строительство 

транспортного обхода города Пятигорска.  

Заказчиком выступает ФКУ «Упрдор «Кавказ».  

Первый участок в границах км 368 — км 387, 

расположенный на территории Ставрополь-

ского края, был сдан в эксплуатацию в 2015 

году. В настоящее время выполняются строи-

тельные работы на участке км  387—  км 397 

в Кабардино-Балкарской Республике.  Гене-

ральным подрядчиком на объекте является 

ООО «МКАД».
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— мешала погода. В первые месяцы занимались преи-
мущественно организационными мероприятиями, за-
купали оборудование и материалы, проводили планиро-
вание, — рассказывает мой спутник. — Некоторые наши 
коллеги не верили, что мы успеем завершить работы на 
первом этапе до конца года. Но, как видите, все успева-
ем! А успех кроется в грамотном планировании...

Новая магистраль проходит в обход населенных 
пунктов, спрямляя трассу «Кавказ». Объем строитель-
ных работ, который необходимо выполнить —  весьма 
солидный. Для выравнивания продольного профиля 
дороги Iб технической категории дорожникам  необ-
ходимо осуществить большой объем земляных работ. 
Глубина самой глубокой из трех выемок достигает  
21 (!) м. Общий объем перемещенного грунта составляет  
980 тыс. м3. Если выбранный грунт соответствует необ-
ходимым требованиям, он используется для формиро-
вания насыпи на других пикетах, а грунт, непригодный 
для строительства, по договору с местной администра-
цией отправляют для отсыпки оврагов.

— Большое значение на объекте придается вопро-
су качества. Входной контроль  стройматериалов вы-
полняет лаборатория ФКУ Упрдор «Кавказ». Также 
на стройплощадке постоянно действует и наша соб-
ственная лаборатория. Кроме этого, мы находимся в 
постоянной связи с проектировщиками из Воронежа, 
которые в рамках авторского надзора проверяют, соот-
ветствуют ли выполненные работы проекту, — добавля-
ет Юрий Иванович. 

Экология плюс безопасность

Подавляющий объем на объекте работ выполняет не-
посредственно генподрядчик. На стройплощадке скон-
центрировано около 100 единиц строительной техники, 
трудится более 180 человек.

— В нашем распоряжении современная высокопро-
изводительная техника, которая позволяет осуществить 
высь спектр дорожно-строительных работ. При этом мы 
имеем возможность в короткие сроки укрепить наш про-
изводственный потенциал за счет привлечения дополни-

тельных ресурсов со стороны наших партнеров. Однако 
некоторые работы пришлось вынести на субподряд. 
Проект предполагает возведение трех мостов через 
реки Этока, Золка и Малая Золка. В числе искусственных 
сооружений также транспортная развязка и зверопро-
гон, предназначенный для сельскохозяйственных нужд. 
Сооружением почти всех мостовых конструкций в соста-
ве обоих участков занимается компания «Дорстрой». 

Самый крупный из мостов пересекает реку Золка. На 
первый взгляд — это совсем небольшая речушка, но во 
время паводка она выходит из берегов, широко расте-
каясь, поэтому, чтобы ее перекрыть,  было запроекти-
ровано 300-метровое пролетное строение из сборного 
железобетона. Длина балок принята 33 м. Следует от-
метить, что при разработке проекта проектировщики 
большое внимание уделили вопросам экологии. Так, 
все сточные воды на мостах и путепроводах собирают-
ся в лотки и направляются в очистные сооружения, ко-
торые сооружаются одновременно с мостами. 

Безопасность трассы тоже отвечает самым совре-
менным требованиям. Так, на искусственных сооруже-
ниях и развязках предусмотрено наружное освещение, 
а встречные потоки разделяет железобетонное барьер-
ное ограждение типа Нью-Джерси, поверх которого 
установлены противоослепляющие щитки — недо-
рогое, но эффективное  решение,  пока еще не часто 
встречающееся на российских дорогах. 

В режиме non-stop 

Пожалуй, стоит остановиться на технологии выпол-
нения работ, ведь проект производства работ здесь 
вряд ли можно назвать традиционным, так как в пирог 
дорожной одежды укладывается слой из ЦЩПГС — 
цементно-щебеночно-песчано-гравийной смеси, или 
иначе — тощего бетона. Эту технологию Упрдор «Кав-
каз» выбрал из нескольких вариантов, предложенных 
проектировщиком, как самую экономически эффектив-
ную. Помимо устройства слоя тощего бетона заказчик 
включил в техническое задание требования и к другим 
производственным операциям. В частности, приготов-
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ление смеси выполняется исключительно в растворо-
бетонном узле (РБУ), а сама укладка происходит с при-
менением асфальтоукладчика. 

Конструкция дорожной одежды принята следующей: 
на грунт укладывается слой щебня С5 толщиной 40 см, 
на него — тощий бетон (толщина слоя 25 см достигает-
ся за счет укладки в два захода с последующим уплот-
нением). Следом идут три слоя асфальтобетона: два по 
6 см плотного крупнозернистого и верхний слой износа 
из ЩМА-20 толщиной 5 см. 

— Специально под этот проект для приготовления 
ЦЩПГС мы закупили автоматизированный РБУ россий-
ского производства компании «ТехТрон». В сутки узел 
выпускает 1,5 тыс. т смеси. Этого вполне достаточно 
для обеспечения непрерывной укладки. Хотя подбор 
рецептуры ЦЩПГС и осуществлялся проектировщика-
ми, на практике все же нужно учитывать определенные 
тонкости. Так, например, количество воды, добавляемой 
в смесь, зависит от погоды — если на улице сухо, воды 
добавляем больше, если прошел дождь — меньше. Кри-
тичный фактор — температура окружающего воздуха. 
Если она опускается ниже 5 градусов, укладку следует 
прекратить, — рассказывает Юрий Хахонин.

Но пока погода позволяет, укладка ведется кругло-
суточно, в три смены, и практически непрерывно — ко-
роткие технологические остановки делаются только 
при смене бригад. Поскольку асфальтоукладчик может 
за один проход обеспечить устройство слоя толщиной 
лишь 23 см, укладка производится в два захода: пер-
вый слой — 15 см, и финишный — 10 см. Для набора 
прочности тощему бетону достаточно 8–10 суток, по-
сле чего уже можно укладывать асфальтобетонное по-
крытие. После укладки и затвердевания состав будет 
соответствовать по прочностным характеристикам 
цементобетону марки 40. Этого вполне достаточно, 
чтобы обеспечить долговечность в условиях высоких 
нагрузок, которую испытывает федеральная доро-
га. За строительный сезон плита асфальтоукладчика 
полностью изнашивается, однако производственные 
затраты оправдываются качеством получаемого до-
рожного основания.

После общения с производственниками и короткой 
фотосессии мы покидаем строительную площадку, где 
полным ходом идет работа. Не остается сомнений, что 
новая трасса будет открыта вовремя и прослужит дол-
гие годы.  
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— Юрий Павлович, «Институт Гипростроймост 
— Санкт-Петербург» в своем современном виде — 
ваше детище. Сегодняшний юбилей — это, конеч-
но, событие для всего российского мостостроения, 
с чем мы вас поздравляем. Но ведь не менее важ-
ной вехой в истории института позднее стало об-
разование самостоятельного акционерного обще-
ства. По большому счету, именно в этом статусе 
петербургский Гипростроймост обрел собственное 
лицо, не только выжив в условиях еще не устояв-
шихся рыночных отношений, но и заслужив славу 
одной из ведущих организаций в области мосто-
вого проектирования. Как институт обретал само-
стоятельность? Что к этому вас подвигло?

— Сначала, в 1994 году, в акционерное общество был 
преобразован государственный институт «Гипрострой-
мост». Проектировщикам пришлось зарабатывать са-
мим. В условиях того времени мы постепенно отдаля-

Юрий Липкин  
о стратегии большого пути

30 ноября отметило 50-летие АО «Институт 

Гипростроймост — Санкт-Петербург». 

Его главное и всем известное детище на 

сегодняшний день — Крымский мост. В це-

лом же институтом запроектированы сотни 

объектов, география которых охватывает 

практически всю страну, от Калининграда 

до Владивостока. Среди них есть мосты, 

считающиеся гордостью России. А началом 

великого пути полвека назад стало преоб-

разование небольшой проектной группы в 

Ленинградский отдел СКБ Главмостостроя. 

При этом на протяжении 44 лет история 

института неразрывно связана с деятель-

ностью Юрия Липкина, который в настоя-

щее время возглавляет совет директоров 

компании. В юбилейном интервью он рас-

сказал нам о стратегии становления и раз-

вития петербургского Гипростроймоста, о 

технологических достижениях, о кадровой 

политике и других слагаемых успеха. 

Беседовала  
Регина ФОМИНА

Юрий Павлович ЛИПКИН родился 4 июля 1936 года в Ленинграде. 
В 1959 году окончил Ленинградский институт инженеров железно-
дорожного транспорта по специальности «инженер-строитель мо-
стов и тоннелей». В 1974 году стал главным конструктором, в 1975 
году — директором Ленинградского (Санкт-Петербургского) от-
деления Института «Гипростроймост». С 2000 года — генеральный 
директор ОАО «Институт «Гипростроймост — Санкт-Петербург». 
Кандидат технических наук. Лауреат премии Совета Министров 
СССР. Почетный транспортный строитель. В настоящее время — 
председатель совета директоров и финансово-административный 
директор АО «Институт «Гипростроймост — Санкт-Петербург».

Для справки
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лись от Москвы, наращивая собственные компетенции. 
На определенном этапе у меня возникла уверенность, 
что в Петербурге лучше бы развивался самостоятель-
ный проектный институт. 

Генеральным директором Гипростроймоста на тот 
момент являлся Александр Осипович Хомский, кото-
рого я считаю выдающимся человеком. Я обратился к 
нему с просьбой, чтобы он нас, как говорится, отпустил 
в свободное плаванье. Взаимопонимание было найде-
но. И ведь как много мостов мы запроектировали после 
того, как отделились от Москвы! Мне хотелось бы под-
черкнуть: очень важно, чтобы руководитель думал не 
только о своем предприятии, но и о пользе для своей 
страны. И Хомский это понимал. 

Кстати, примерно то же позднее сделали и мы, «от-
пустив» от себя отдел, из которого впоследствии вырос 
Институт «Стройпроект», один из лидеров в области 
дорожно-мостового проектирования. С одной стороны, 
воспитывая конкурентов, ты, конечно, можешь навре-
дить своему бизнесу. С другой, дать самостоятельный 
путь институту, который смог принести огромную поль-
зу, — это, я считаю, очень важное для страны дело. 

— Какими были первые шаги Института «Гипро-
строймост — Санкт-Петербург» в качестве само-
стоятельной организации? Какие новые направле-
ния стали развивать? 

— Первое время мы занимались только разработкой 
технологии производства работ, а не проектированием 
мостовых сооружений как таковым. Но на самом деле 
это очень сложная составная часть мостостроения — 
объяснить строителям, как правильно забить сваи, по-
ставить опору, смонтировать пролеты и т. п. И смело 
можно сказать, что в этом направлении мы многое сде-
лали для страны. 

В частности, разработали технологию погружения 
свай-оболочек большого диаметра. Далее, я считаю, 
огромная заслуга института в том, что мы практически 
первыми в стране научились надвигать пролетные стро-
ения без временных опор. Сначала — с помощью специ-
альных шпренгелей,  а позже  освоили такую операцию с 
применением аванбека. Первым технологию разработал 
Игорь Александрович Брантов. Это был, образно гово-
ря, ГИП от Бога. Кстати, он всегда сам присутствовал на 
объекте при надвижках и смотрел, как работает пролет. 
И все всегда у него было в порядке, без аварий. 

Мы также разработали технологию перевозки про-
летных строений на плаву. Конечно, не только наш ин-
ститут занимался такими вопросами, но именно у нас 
это направление очень хорошо развито. 

Суть в том, что на плавучие опоры устанавливается 
собранная на берегу арка, подчас с огромными про-
летами, ее надо поднять на плавсистему, а затем пра-
вильно установить на опоры. Это очень сложные и ин-
тересные современные технологии. Прежде всего, хочу 
отметить в этом заслуги Льва Борисовича Шапиро, ко-
торый произвел серьезнейшие расчеты для огромного 
количества перевозок на плаву. 

А начали мы их развивать еще в 70–80-х годах про-
шлого века. Первый крупный проект на плаву мы реали-

зовали в Санкт-Петербурге. Тогда, однако, задача со-
стояла в том, чтобы увезти старые арки Володарского 
моста, которые весили около 5 тыс. т. А вот теперь с по-
мощью плавстредств доставлялись и устанавливались 
арки нашего великого Крымского моста. 

— Когда институт занялся непосредственно про-
ектированием?

— Разработкой проектов мостовых сооружений, а не 
только разработкой технологий, мы начали заниматься 
постоянно с наступлением нового века. И в этом пла-
не тоже сделали много интересных вещей. Причем не 
только для  вантовых мостов, которые в глазах многих 
мостовиков стали визитной карточкой нашего институ-
та. Важно отметить и наши длинные эстакадные мосты 
с большим количеством пролетов. Например, через 
Кольский залив в Мурманске. Этот мостовой переход 
протяженностью 2,5 км проектировался еще в 1990-х. 

Отдельно хочу сказать и о работе во Владивостоке 
при подготовке к саммиту АТЭС. В этой связи всегда 
сразу вспоминают о наших красавцах, двух вантовых 
мостах. Но технически сложен и интересен был и третий 
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нейшие расчеты, необходимые для таких сооружений, в 
том числе с учетом ветровых нагрузок.

Далее был Владивосток. Мы являлись генеральным 
проектировщиком моста через бухту Золотой Рог и за-
нимались вантовой частью моста на остров Русский. 
Вспоминается, как Сергей Михайлович Дарькин, на тот 
момент губернатор Приморья, сказал мне примерно 
следующее: «Думаете, почему я вас пригласил? Мне 
Путин говорил, что ему очень понравился ваш вантовый 
мост через Неву».

По этому направлению мы стараемся отслеживать 
все, что происходит в мире. А если в нашей стране 
вантовый мост проектирует кто-то другой, как прави-
ло, все равно обращается к нам за помощью и консуль-
тациями.

А предшествовало этому одно очень знаменатель-
ное событие, о котором  я уже рассказывал в другом 
интервью вашему журналу. Напомню вкратце. Мы 
когда-то учились в ЛИИЖТе вместе с Владимиром 
Сливкером.  Потом он уехал работать в Австралию, а 
оттуда перебрался в Америку. Это был выдающийся 
ученый в области механики. Он знал все мировые до-
стижения, связанные с расчетами мостов, умел при-
менять их в своей работе. Мне до сих пор больно и 
обидно, что, вернувшись в 90-х годах в Россию, этот 
великий человек не смог устроиться по специальности 
и работал переводчиком в Иваново. К счастью, недол-
го. Судьба свела нас снова и я пригласил его к нам в 
институт. Придя в Гипростроймост, он сразу же создал 
лучший, на мой взгляд, расчетный отдел в России. 

Еще одной нашей важной заслугой в развитии от-
ечественного мостостроения можно назвать то, что 
мы разработали свою методику проверки расчетов в  
аэродинамических трубах — подобную той, которая 
применяется в авиастроении. Раньше эти исследова-
ния  приходилось проводить за рубежом. Например, в 
Дании. Мы — под техническим руководством Игоря Ко-
люшева — помогли создать аэродинамическую трубу в 
Петербургском Крыловском государственном научном 
центре. Получился даже в чем-то улучшенный вариант 
мировых аналогов. Здесь можно проверить аэродина-

объект во Владивостоке. Особенность строительства 
этого балочного моста через Амурский залив длиной 
около 4,4 км заключалась, прежде всего, в необходимо-
сти строжайшего соблюдения технологии. 

И наконец, наш рекорд — генеральное проектиро-
вание 19-километрового перехода через Керченский 
пролив. Почему мы на нем сработали успешно? Потому 
что у нас уже был огромный опыт проектирования та-
кого вида мостовых сооружений. Строгое соблюдение 
технологии обеспечивается благодаря осуществлению 
постоянного строительного контроля над выполнением 
работ. Следует отметить, что в сооружении Крымского 
моста участвуют несколько подрядных организаций и у 
каждой своя специфика, техника и т. д. С учетом этого 
под каждого подрядчика нам приходилось немного кор-
ректировать проект.

— А как перешли к проектированию вантовых мо-
стов? 

— Потребность заняться этим у нас появилась в на-
чале 2000-х годов. Тут обязательно надо сказать не-
сколько слов о нашем техническом директоре — Игоре 
Евгеньевиче Колюшеве — талантливейшем инженере, 
члене Международной Ассоциации мостостроителей. 
Именно он начал очень серьезно изучать технологию 
строительства вантовых мостов, опираясь на опыт ино-
странных фирм.

До нас этого направления в стране не то, чтобы не 
существовало, но вместо вант применялись обычные 
тросы. Мосты в Киеве, Риге, Череповце, построенные 
еще при Советском Союзе, хоть и назывались вантовы-
ми, но в строгом технологическом смысле таковыми не 
являются. 

Ванты — это отдельная сложная конструкция, кото-
рую  в России не делают и по сей день. Благодаря, пре-
жде всего, Игорю Колюшеву, мы действительно стали 
здесь первопроходцами. Пилотным объектом, постро-
енным по такой технологии, в 2004 году стал Большой 
Обуховский мост в Санкт-Петербурге. Вантовую часть 
проектировал наш институт. Мы доказали, что и рос-
сийские специалисты могут правильно выполнить слож-
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мические характеристики любого моста, что мы и ре-
комендуем  делать всем проектным институтам.

— Как вам удалось сформировать квалифициро-
ванный штат, которому под силу решение слож-
нейших задач? Трудно ли им управлять?

— У меня изначально были очень сильные ГИПы, и мы 
настолько хорошо разрабатывали технологию мосто-
строения, что могли поспорить с проектировщиками, 
обоснованно предлагая переделать конструкцию. 

Я всегда старался набирать толковых людей, как гово-
рится, с огоньком в глазах. Так постепенно и складывался 
наш коллектив — профессиональный и творческий. Все-
го в институте сейчас работает 482 человека. Это вместе 
с филиалами во Владивостоке, Омске, Перми, Москве и 
с обособленным подразделением в Тамани. 

Еще один важный момент: уже много лет я являюсь 
председателем государственной экзаменационной 
комиссии в ЛИИЖТе-ПГУПСе. Если вижу на защите ди-
пломов перспективных выпускников, то иногда пригла-
шаю их к нам на работу, и постепенно из них вырастают 
настоящие специалисты. 

Важную роль в нашей кадровой политике играет и 
так называемый социальный пакет. У нас организова-
ны бесплатные обеды для сотрудников в собственном 
кафе. Даем людям беспроцентные ссуды на строитель-
ство жилья, а наши пенсионеры получают доплату от 
института. Детям сотрудников оплачиваем путевки в 
оздоровительные лагеря. То есть мы стараемся помо-
гать нашим людям, как можем, поэтому и они, со своей 
стороны, вкладывают в работу всю свою душу. 

С точки зрения стратегии управления коллективом у 
нас есть интересное нововведение. Суть в том, что одно 
дело — запроектировать мост, другое — правильно ор-
ганизовать реализацию проекта. Недавно мы создали 
новую структуру. Одни ГИПы занимаются только про-
ектированием технологий и конструкций, не отвлекаясь 
на остальные задачи, а другие — у нас они называются 
«комплексные ГИПы» — берут на себя все организаци-
онные вопросы. Они обеспечивают взаимодействие 
с заказчиком, подрядчиком, Госэкспертизой, ездят в 

командировки и т. п. И каждый комплексный ГИП за-
нимается своим проектом, будь то ЦКАД, обход Хаба-
ровска или Крымский мост. Такой человек должен быть 
и технически грамотным специалистом, и прекрасным 
организатором. Они, каждый на своем участке, — как 
директор и главный инженер в одном лице. Причем мы 
не перенимали чей-то опыт. Эта управленческая нова-
ция — наше изобретение, обусловленное жизненной 
необходимостью, ведь в нынешних условиях ГИП был 

Из истории:

	 1945 год — в Ленинграде создана проектная группа Мостовосста-
новительного управления;

	 1968 год — преобразование проектной группы в Ленинградский 
отдел Специального конструкторского бюро Главмостостроя; 

	 1986 год — СКБ Главмостостроя преобразовано в Государствен-
ный проектно-конструкторский институт по проектированию строи-
тельства мостов (институт «Гипростроймост») с Ленинградским отде-
лением;

	 1994 год — создание акционерного общества «Институт Гипро-
строймост»;

	 2000 год — основано ОАО «Институт Гипростроймост — Санкт-
Петербург» (позже — ЗАО, АО).
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уже настолько загружен организационными вопросами, 
что ему становилось практически некогда заниматься 
своей основной работой.

— Юрий Павлович, несколько лет назад вы оста-
вили пост генерального директора, но с институтом 
не простились. Каковы ваши профессиональные 
обязанности сегодня?

— Руководить институтом в каждодневном режиме я 
перестал в 70 лет. Сейчас мне 82 года, но я продолжаю 
работать, раз уж Бог дал мне здоровье. Я занимаю пост 
председателя совета директоров, но также являюсь 
еще и финансово-административным директором. 

Особенность нашего института в том, что акционеры 
у нас — это не пришлые люди, а свои же специалисты, 
которые занимаются мостостроением. Стараюсь их не 
отвлекать, они — творцы, а политика в финансовых и 
социальных вопросах — это мое. Если возникают про-
блемы, я выношу их на совет директоров. 

— Институт продолжает разработку и внедрение 
новых технологий?

— Да, это наш конек. Недавно мы внедрили ПДР — 
регистратор забивки свай. Это специальный прибор 
голландского производства. Он ставится на сваю-
оболочку, которая затем забивается в грунт. Прибор, 
во-первых, уникален тем, что выносит силовые воздей-
ствия таких ударов, во-вторых — автоматически пока-
зывает несущую способность сваи. Это, образно гово-
ря,  сказка! Мы точно первыми в нашей стране внедрили 
такое новшество. 

В целом же основные технологии в мостостроении 
на сегодняшний день развиты достаточно хорошо, 
что-то принципиально новое в этом смысле возникает 
редко. Вместе с тем появляется много инновационных 
решений по той или иной узкой специализации. На-
пример, по технологии монтажа, по конструкции про-
летных строений. 

Надо признать, что Россия, несмотря на большие 
успехи в мостостроении, на сегодняшний день не явля-
ется мировым лидером. Если судить по количеству, по 

объемам строительства — то на первом месте Китай, а 
по качеству, я считаю, особенно высоко стоит Япония. 
Что же касается современных программ проектирова-
ния, то много чему еще следует  поучиться в Америке 
и в Европе. 

И здесь опять не могу не вспомнить нашего Игоря 
Колюшева, одного из лучших инженеров современной 
России. Он не только прекрасно владеет методиками 
сложнейших расчетов, в том числе аэродинамических, 
но и увлеченно изучает иностранный опыт. Кстати, ан-
глийский язык знает не хуже, чем русский. При возмож-
ности ездит по миру, чтобы познакомиться с лучшими 
достижениями мостостроения не понаслышке. Для нас 
это очень важно.

— Какие у вас планы в отношении дальнейшего 
развития института?

— Мы дожили до того, что празднуем 50-летие. Я счи-
таю, что само по себе это наше большое достижение. 
Мы пережили трудные годы реформ и кризисов. Мно-
гие крупные предприятия и организации вынуждены 
были уйти с рынка мостостроения.

Крымский мост — история особая, однако в целом 
работы в стране для проектировщиков сейчас мало. Мы 
пока держимся, но при этом главная тактическая задача 
на ближайшую перспективу — «устоять на ногах». Ста-
раемся проектировать везде. Много работаем в Москве 
на ЦКАДе, в том числе выполняя функции генпроекти-
ровщика. Как я уже говорил, занимаемся проектиро-
ванием и на Дальнем Востоке, в Хабаровске. В разные 
годы было несколько объектов за рубежом. Сейчас ра-
ботаем в Туркменистане.

При этом очень важно удерживать передовые пози-
ции, что невозможно без изучения мировых достиже-
ний, и стремиться двигаться дальше. Главная наша за-
дача с точки зрения стратегии — ни в коем случае не 
отстать в современных технологиях конструирования и 
расчета мостовых сооружений. А это значит, что нельзя 
стоять на месте. Нужно находить новые эффективные 
решения, не только перенимая зарубежный опыт, но и 
осуществляя собственные разработки. 

— Что касается технологических достижений, то наш ин-
ститут заслуженно называют российским лидером по про-
ектированию вантовых мостов. Последние годы не мы одни 
ими занимались, но по количеству таких объектов первое ме-
сто объективно остается нашим. Наиболее известные и тех-
нически сложные сооружения тоже запроектированы нами.

Однако нельзя почивать на лаврах, необходимо развивать-
ся дальше. В конце концов, есть интересные мировые реше-
ния, которые в нашей стране пока что не применялись.  

Так, в России не построено еще ни одного висячего моста. 
В настоящее время мы уже прорабатываем первые проекты. 
Предполагаем, что такое сооружение будет целесообразным 
построить на планируемом транспортном обходе Владиво-

стока, чтобы направить грузовой транспорт из порта в сторону  
Хабаровска в обход города через остров Русский. 

Подобный вариант прорабатываем и для Севастополя. Пока 
нельзя сказать, получится ли там висячий мост через бухту 
ощутимо дешевле, чем при каком-либо традиционном реше-
нии. Скорее всего, будут цифры одного порядка. Однако во-
прос не только в финансах, но и в технической целесообразно-
сти для конкретных условий и в конечной надежности объекта. 

В некоторых случаях недостатком вантовых мостов может 
быть то, что длину их пролетов нельзя увеличивать беспре-
дельно. Она лимитирована, например, с точки зрения аэро-
динамики. На висячих же мостах технически есть возмож-
ность делать пролеты больше.

Игорь КОЛЮШЕВ, 

технический директор АО «Институт Гипростроймост — Санкт-Петербург»:







С юбилеем вас, дорогие партнеры и коллеги!

В 2018 году совпали два замечательных юбилея: исполнилось 50 лет         
Институту «Гипростроймост—Санкт-Петербург», и 60 лет его техническо-
му директору Игорю Евгеньевичу Колюшеву.
Мы очень рады возможности присоединиться к теплым поздравлениям 
наших коллег, ведь для нас сотрудничать с Гипростроймостом и лично      
с И.Е. Колюшевым — почетно и важно.

Не так давно в ходе подготовки исследования по 
истории петербургских мостов начала XX века 

мы узнали, что знаменитого русского инженера того 
времени — Н.А. Белелюбского — современники на-
зывали «заместителем Бога по мостам». Без всяких 
оговорок, можно сказать то же самое и об Игоре Ко-
люшеве. Игорь Евгеньевич — не только автор мно-
жества удивительных впечатляющих сооружений, но 
также — подлинный изобретатель и новатор. За не-
сколько десятилетий работы в сфере проектирова-
ния уникальных объектов он предложил и сумел во-
плотить в жизнь ряд выдающихся инженерных идей, 
которые сделали нашу страну одним из лидеров со-
временного мостостроения.

Наша организация специализируется на консал-
тинге инфраструктурных проектов. Мы занимаемся 
перспективными проектами развития территорий, 
дорожной сети, скоростного транспорта и метро-
политена, вопросами охраны наследия, экологии и 
тактичной интеграции современных транспортных 
проектов в городскую среду. Важнейшей и очень от-
ветственной темой для нас всегда остается архитек-
тура мостов. АО «Институт Гипростроймост — Санкт-
Петербург», с которым мы постоянно сотрудничаем, 
— это, несомненно, научная и проектная организа-
ция мирового уровня, работающая в области пректи-
рования мостовых сооружений.

За годы творческого сотрудничества нам довелось 
поработать совместно над объектами в разных горо-
дах, регионах и странах. Вместе с Гипростроймостом 
мы проектировали в Петербурге, Уфе, Астане и Ка-
лининграде, делали перспективные разработки для 
мостов, набережных и ландшафтных объектов в Ве-
ликом Новгороде и Череповце, конкурсные проекты 
для Польши, Чехии, Южной Кореи.

АО «Институт Гипростроймост — Санкт-Петербург» 
для нас сегодня — это не только надежный партнер и 
ответственный генеральный проектировщик, это еще 
и школа инноваций в сфере инженерного и архитек-
турного искусства, и научная лаборатория.

Поздравляя Институт «Гипростроймост — Санкт-
Петербург» с полувековым юбилеем, прежде всего мы 
хотим пожелать здоровья, успехов и творческой энер-
гии его выдающимся инженерам и руководителям Илье 
Юрьевичу Рутману, Игорю Евгеньевичу Колюшеву, 
Олегу Георгиевичу Скорику, Юрию Павловичу Липкину, 
Сергею Вячеславовичу Гильбурду, а также тем сотруд-
никам, которые неизменно доказывают, что архитектура 
мостов — это великое искусство: главному архитектору 
института Александру Евгеньевичу Малышеву и руково-
дителю группы архитекторов Леониду Оттовичу Беляе-
ву. Мы также горячо поздравляем и всех остальных спе-
циалистов и руководителей подразделений института. 
Мы уверены, что нам еще не раз повезет сотрудничать. 







Инцидент, получивший широкие отклики в СМИ, 
произошел в республике Дагестан перед самым 

Новым годом.  25 декабря в городе Буйнакске на 35 км 
 автодороги Махачкала — Буйнакск во время прове-
дения ремонтных работ по бетонированию плиты об-
рушился мост. Пострадали двое рабочих. 

Проектная документация была разработана еще в 
2013 году, работы начались в 2017 году. Возможной 
причиной обрушения стало нарушение правил строи-
тельства. По словам мэра Буйнакска Исламудина Нур-
гудаева, «конструкция не выдержала, когда начали за-
ливать бетон». В Министерстве транспорта и дорожного 
хозяйства Республики Дагестан отмечают, что точные 
причины обрушения установит экспертная комиссия. 

Месяцем ранее, 21 ноября, в селе Братки Тернов-
ского района Воронежской области на 20 км дороги 
Курск — Борисоглебск — Терновка после проезда двух 
КамАЗов обрушился мост через р. Савала, на котором 
также проводились ремонтные работы, начавшиеся 
после проведенного в октябре конкурса.  

В результате инцидента оба грузовика, а также 
подъемный кран рухнули в реку. Пострадали шесть 
человек: два водителя и рабочие. Самосвалы были  
полностью загружены зерном и предположительно 
имели вес около 100 т каждый. И хотя у моста не было 
установлено никаких ограничительных дорожных зна-
ков, вина водителей очевидна, так как нагрузка на ось 
значительно превышала нормы, допустимые даже для 
проезда по сооружению, находящемуся в норматив-
ном состоянии.

5 ноября случилась трагедия в Нефтеюганском 
районе Ханты-Мансийского автономного округа у 
поселка Каркатеевы на км 741 федеральной трас-
сы Р-404 «Тюмень — Ханты-Мансийск». В рам-
ках реконструкции, заказчиком которой выступило  

Российский мостопад:  
от хроники событий  
к их пониманию
За последние несколько лет в нашей стране произошло боль-

шое количество случаев обрушения мостовых сооружений. 

Только за год, по примерным подсчетам, различного рода 

повреждения получили не менее четырех десятков искусствен-

ных сооружений. Да, в России не происходило трагедий такого 

масштаба, как в Италии, когда в минувшем августе рухнул 200-

метровый пролет путепровода, располагавшегося на скорост-

ной трассе A10 «Генуя — Савона»,  и погибло более 40 человек, 

но и у нас в ряде случаев не обошлось без жертв. Причем речь 

идет только об инцидентах, попавших в фокус внимания СМИ.

Информация далеко не обо всех авариях появляется в открытых 

источниках — владельцы дорог предпочитают не распростра-

няться о столь досадных фактах, чтобы не портить статистику и 

собственный имидж. В этой статье мы опишем происшествия, 

произошедшие на мостовых сооружениях только за последние 

три месяца 2018 года.

Обрушение моста на 35 км автодороги  
Махачкала — Буйнакск

Обрушение моста на региональной автодороге 
05Н-100  «Осиновка — Рудная Пристань»

Обрушение бетонного  
путепровода в г. Свободный
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ФКУ «Уралуправтодор», был сооружен новый мост, 
движение по которому было открыто еще в сентябре. 
После завершения строительных работ  подрядчик 
приступил к демонтажу существующего сооружения 
через протоку Юганская. При разборке железобетон-
ных плит проезжей части произошла потеря верти-
кальной устойчивости балок, что и привело к обруше-
нию пролетного строения. В момент происшествия 
на мосту находились автокран и автомобиль КамАЗ. В 
результате случившегося погибли два человека и еще 
семеро пострадали. 

Еще один трагический случай произошел 26 октя-
бря в районе с. Осиновка Михайловского района 
Приморского края на региональной автодороге 05Н-
100  «Осиновка — Рудная Пристань», находящейся в 
оперативном управлении Департамента транспорта 
и дорожного хозяйства Приморского края. Пролет 
бетонного моста рухнул во время движения по нему 
грузового автомобиля. В результате аварии прицеп 
грузовика откатился назад и фактически раздавил 
ехавший сзади легковой автомобиль, пассажиры ко-
торого — молодая женщина и трехлетняя девочка — 
погибли. По утверждению местных жителей, мост на-
ходился в аварийном состоянии уже более двух лет, 
а на участке был установлен знак ограничения массы 
20 т, в то время как вес грузовика составлял около 37 
т. Также стоит отметить, что по информации из со-
циальных сетей, всего несколькими днями ранее по 
этому мосту проехала военная техника. 

В том же месяце по аналогичным причинам про-
изошло еще два обрушения. Так, 9 октября в районе 
железнодорожной станции г. Свободный Амурской 
области два пролета бетонного путепровода, располо-
женного в створе Михайло-Чесноковской ул., рухнули 
на главный путь Транссибирской магистрали. Обруше-
ние произошло во время проезда грузовика массой 
15 т, его водитель получил травмы. Виадук 1982 года 
постройки решено демонтировать. После инцидента 
на заседании правительства губернатор Амурской об-
ласти Василий Орлов поручил проверить все путепро-
воды в регионе, а также, а также усилить контроль над 
проездом грузовых автомобилей и соблюдением ими 
установленных ограничений по массе во всех муници-
пальных образованиях. 

В этот же день обрушился мост через р. Ахматов-
ка на дороге республиканского значения, ведущей 

от трассы «Саранск — Сурское — Ульяновск» к с. 
Ардатово в Дубенском районе Мордовии. Водитель 
самосвала, груженного песком, проигнорировал 
знак, запрещающий движение техники общей массой 
более 20 т, хотя вес его автомобиля превышал 50 т.  
В  результате балки пролетного строения не выдер-
жали нагрузки. По данным ГКУ «Упрдор Республики 
Мордовия» мост, построенный в 1987 году, не нахо-
дился в аварийном состоянии. После аварии соору-
жение восстановлению не подлежит.

Во Владивостоке 16 октября было зафиксировано 
еще одно происшествие: самосвал, у которого вне-
запно поднялся кузов, снес 40-метровый пешеход-
ный мост,  расположенный над трассой «Седанка–
Патрокл». Отмечается, что это не первый случай 
повреждения данного виадука. Ранее его задел гру-
зовик, ехавший со стороны о. Русского, но тогда кон-
струкция устояла.

В ряде случаев причиной обрушений является раз-
бушевавшаяся стихия. Так, в  Краснодарском крае 24 
октября во время сильных ливней и последовавшего 
наводнения был поврежден мост через р. Цыпка на км 
123 региональной автомобильной дороги «Майкоп — 
Туапсе». По данным ГКУ КК «Краснодаравтодор» прои-
зошло обрушение переходной плиты на всю ширину. В 
этот же день в Лазаревском районе Сочи из-за подня-
тия уровня р. Макопсе разрушен 20-метровый участок 
подхода к мосту на км 91 федеральной трассы А-147 
«Джубга — Сочи», находящейся в управлении ФКУ Уп-
рдор «Черноморье».

А всего двумя днями ранее наводнение, но уже 
техногенного характера, вызванное прорывом дам-
бы на р. Биджа, разрушило мост, который связывал 
несколько улиц в селе Московское Усть-Абаканского 
района Хакасии. В результате инцидента постра-
дали 17 человек. Разрушение дамбы произошло по 
вине подрядчика, нарушившего технологию работы 
во время капитального ремонта гидротехнического 
сооружения.

Приведенный выше перечень аварийных ситуаций 
на мостовых сооружениях  далеко не  исчерпывающий, 
но и он позволяет уверенно говорить не о череде со-
впадений, а о сформировавшемся системном кризи-
се. Прогнозы экспертов категоричны — если не пред-
принимать экстренных мер, то обрушений, а значит, и 
человеческих жертв, будет еще больше. 

Обрушение пешеходного моста,  расположенного  
над трассой «Седанка–Патрокл»

Обрушение 20-метрового участка подхода к мосту  
на федеральной трассе А-147 «Джубга — Сочи»
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Причины разрушения 
мостовых сооружений. 
Противоаварийная 
стратегия
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Череда обрушений пролетных строений, приводящих  

к тяжелейшим последствиям, наблюдаемых в нашей стране  

на протяжении последних лет, требует серьезного анали 

за причин и оценки ситуации. В этой связи наша редакция  

пригласила известных специалистов и экспертов отрасли  

к «свободному микрофону», чтобы они могли выразить свое 

мнение по этому поводу и обозначить шаги, которые  

необходимо  предпринять для предотвращения «мостопада». 

Эдуард БАЛЮЧИК,
к. т. н., главный инженер
ООО НИЦ «Мосты»:

Следует выделить несколько причин разрушений.  
В первую, самую массовую группу можно объединить 
мосты, разрушенные в результате буйства стихии. Толь-
ко на Дальнем Востоке насчитываются десятки таких 
случаев. Иногда уровень воды поднимается так высоко, 
что вода просто  смывает пролетные строения. Но боль-
ше половины аварийных случаев связаны с размывом 
оснований фундаментов опор мостов. В какой-то сте-
пени это определяется недостаточной оценкой такого 
воздействия воды на сооружения при проектировании 
и упущениями в нормативных документах. В качестве 
примера можно привести обрушение железнодорожно-
го моста через р. Абакан в Хакассии. Проектировщики 
просчитали русло, а со временем мощный поток воды 
пошел по другой протоке и размыл основание под фун-
даментом опоры. 

Вторая частая причина (это больше касается обруше-
ний надземных пешеходных переходов, расположенных 
над проезжей частью автодорог) связана с обыкновен-
ной безалаберностью. Очень часто в таких случаях во-
дители самосвалов просто сносят пролеты поднятым 
кузовом. 

Более серьезная проблема, когда ошибки допускают 
строители или проектировщики. Распределение оши-
бок между первыми и вторыми составляет примерно 
80% и 20% соответственно. Преимущественно аварии 
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случаются из-за нарушений в технологии монтажа или 
демонтажа несущих конструкций. 

В Воронеже демонтировали старый арочный мост. 
Успели разобрать всего несколько железобетонных 
арок, а когда на очередное арочное пролетное строе-
ние загнали технику — он рухнул. Погибли люди. При 
расследовании выяснилось, что этот мост обследовали 
неоднократно, причем весьма компетентные организа-
ции. Но заказчик выделял средства лишь на визуальный 
осмотр с воды, при котором даже высококвалифици-
рованный специалист не всегда определит скрытые 
дефекты. Для доступа к элементам моста над водой 
возможности не было. В Ярославле работали с такой 
же конструкцией, но в этом случае на обследование 
выделили достаточное финансирование. Были соору-
жены специальные подмости, что позволило вовремя 
определить дефект в замке крепления шарниров и впо-
следствии избежать воронежской трагедии. 

Но бывает, что определить причину аварий не уда-
ется. Чаще всего это связано и с некомпетентностью 
специалистов. Так, под Кемерово спустя 10 лет после 
ввода в эксплуатацию рухнул мост. Местная лаборато-
рия объяснила это усталостью арматуры. Но по всем 
параметрам этот мост и при больших нагрузках должен 
был простоять, как минимум, 100 лет. Другой пример – 
во время строительства моста на дороге Нефтеюганск 
—  Сургут треснула ортотропная плита. Мы занимались 
этим инцидентом. Проверили квалификацию строите-
лей, состояние производства — у всех все в порядке, а 
мост получил повреждения. Также во время строитель-
ства падали мосты в г. Вельске и под Уфой. В обоих слу-
чаях работали высококвалифицированные подрядчики, 
но причины аварий так и остались неясны. 

Пожалуй, последний критерий — недостаточно каче-
ственные нормы. Об этом я говорил на примере с раз-
мывом фундаментов опор при паводке. В перспективе 
этот фактор будет все более значимым, так как нагруз-
ки на сооружения с каждым годом возрастают, появ-
ляются новые технологии и материалы, в том числе и 
недостаточно исследованные. Это является не только 
тормозом для их внедрения, но и грозит новыми ава-
риями. Системные исследования новых технологиче-
ских решений для мостостроения остановились в 90-е 
годы после прекращения государственного финанси-
рования. Раньше существовал механизм централизо-
ванного отбора и исследования перспективных техно-
логий, открывающий им путь в мостовое строительство. 
Сейчас такой механизм отсутствует. Все исследования 
отдаются на откуп производителям, но даже если они 
и выполнят необходимый комплекс испытаний, далеко 
не факт, что эта технология найдет свое применение 
в мостах. Раньше главный инженер проекта имел воз-
можность заложить то или иное решение. Теперь даже 
если проектировщик попытается это сделать, экспер-
тиза вычеркнет все, что не описано в нормах. 

Необходимо возвращаться к практике системных ис-
следований, мостостроению очень нужны эффективные 
технологии.

Но и при существующей ситуации есть возможность 
протоптать тропинку инновациям. Разработчикам необ-

ходимо сотрудничать с компаниями, которые не только 
применяют новые конструкции и материалы, но и зани-
маются нормированием. Такие организации еще оста-
лись в нашей стране. Необходимо проводить совмест-
ные испытания конструкций из новых материалов для 
определения их потребительских свойств, тем самым 
обосновывая эффективность их применения. А затем, 
на основе результатов этой работы, вносить изменения 
в существующие нормативы или формировать новые. 

Особое внимание необходимо уделить поврежде-
ниям конструкций мостовых сооружений, полученным 
из-за некачественной гидроизоляции плиты проезжей 
части, на устранение которых тратится очень много 
времени и средств. 

Валерий КОНДРАТОВ,
к. т. н., заведующий отделом 
АО «НИИ мостов»: 

— Главная причина «мостопада» — непрофессиона-
лизм. За последние 25 лет мне довелось участвовать в 
разборе причин обрушения конструкций пяти эксплуа-
тируемых мостов. Во всех случаях первопричиной был 
так называемый человеческий фактор. 

В качестве примера приведу выводы сотрудников 
АО «НИИ мостов», сделанные при обследовании разру-
шенных конструкций и анализе причин обрушения про-
летных строений автодорожного путепровода 9 октября 
2018 года на станции «Свободный» Забайкальской же-
лезной дороги. К аварии привело сочетание нескольких 
факторов. 

Первоначальной и основной причиной обрушения 
являются недостатки проектирования и ошибки при 
изготовлении и монтаже конструкций. Как показал вы-
полненный расчет ригеля опоры, из-за крайне слабого 
поперечного (вдоль оси путепровода) армирования ри-
геля даже новая железобетонная конструкция, работа-
ющая на изгиб, не имеет необходимого в таких случаях 
запаса грузоподъемности, и при накоплении усталост-
ных и коррозионных повреждений со временем должна 
неизбежно разрушиться. Возникает вопрос, как такой 
проект вообще прошел экспертизу. Свою лепту внесли 
и строители, поставив стержни указанной рабочей ар-
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матуры с увеличенным шагом и сместив узлы опирания 
балок пролетного строения к краю ригеля (рис. 1, 2). 
Довершил все неэффективный контроль состояния со-
оружения при эксплуатации со стороны балансодержа-
теля. Причем еще в 2012 году при обследовании этого 
путепровода были выявлены трещины в бетоне ригеля 
опоры, но необходимых действий по анализу причин и 
предупреждению развития таких дефектов предприня-
то не было.

 Что делать? Ничего нового придумывать и изобре-
тать не надо. Требуется только, чтобы любую работу 
делали профессионалы. Одно из определений про-
фессионализма заключается в способности людей си-
стематически, эффективно и надежно выполнять свои 
обязанности. Именно поэтому одной из постоянных го-
сударственных задач (наряду с обеспечением обороно-
способности страны) должен быть системный подход к 
формированию и подготовке профессионалов в любой 
сфере деятельности. Наиболее простое и конкретное 

Рис. 2. Линия среза  
(обрушения) ригеля опоры №4

Рис. 1. Вид опоры № 4 после обрушения  
пролетных строений

предложение – это введение в вузах при подготовке 
инженеров-мостовиков и на курсах повышения квали-
фикации обязательной дисциплины «Ошибки проекти-
рования, строительства и эксплуатации искусственных 
сооружений». Кардинально проблему это не решит, но 
определенная польза должна быть. 

Александр ВАСИЛЬЕВ,
д. т. н., действительный член
Российской академии транспорта,
Почетный транспортный строитель:

— Когда за несколько месяцев в нашей стране про-
изошло несколько обрушений автодорожных мостов, 
наш остроумный народ придумал термин «мостопад».

Точные причины, очевидно, определяются специаль-
ными комиссиями с подробным анализом всех обстоя-
тельств. Я же могу высказать некоторые общие сооб-
ражения.

Во всех случаях обрушения являются, в конечном сче-
те, следствием безответственного отношения к мостам. 
Порой это касается проектирования, строительно-
монтажных работ, зачастую — эксплуатации.

Обрушение мостовых сооружений на Дальнем Восто-
ке может быть связано с недостаточным армированием 
консолей ригелей в направлении вдоль моста.

Обрушение под Воронежем, которое случилось при 
ремонте, обусловлено игнорированием риска при за-
гружении моста или, возможно, неправильной орга-
низацией движения во время проведения работ. Ведь 
было уже подобное когда-то под Смоленском и в Екате-
ринбурге. Наступаем на те же грабли.

Обрушение конструкций моста в Нефтеюганске так-
же, видимо, имеет причиной непродуманный проект 
разборки. Снова приходится вспоминать катастрофу с 
жертвами при разборке моста через р. Ворона в той же 
Воронежской области (Борисоглебск). Старый дере-
вянный мост был давно уже негрузоподъемен.

Следует также отметить, что необходимо при про-
ектировании обеспечивать «живучесть» сооружения, 
то есть сохранение его целостности при выходе из 
строя одного элемента. Это достигается, в частности, 
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статической схемой, обеспечивающей дублирование 
несущих элементов. Обрушение моста в итальянском 
городе Генуе — как раз несоблюдение условия «живу-
чести».

Еще раз призываю относиться к мостам бережно и с 
особым вниманием.

Андрей БЕЛЫЙ,
к. т. н., и. о. заведующего кафедрой
«Мосты» ФГБОУ ВО ПГУПС:

— За два месяца случился настоящий «мостопад», 
который предрекали и которого опасались, — обруши-
лись шесть сооружений. Преимущественно это проис-
ходило либо в случае пропуска тяжеловесных транс-
портных средств, либо при уже идущей реконструкции 
объектов. Что это, русский авось или общее снижение 
уровня технической грамотности? Специалисты про-
должают изучать причины в каждом конкретном случае. 
Однако однозначно ответить на вопрос, почему такое 
произошло, не получится. 

Когда сооружение обеспечивает безопасный про-
пуск пешеходов и обращающегося по нему транспорта 
в течение длительного времени и без каких-либо огра-
ничений (то есть выполняет свои основные функции), 
то это воспринимается как должное. Ведь водитель как 
простой потребитель транспортных услуг (в данном 
случае «потребительские свойства» — грузоподъем-
ность, безопасность, пропускная способность и т. п.) 
в первую очередь движется по дороге, воспринимая 
мост как один из ее элементов, и уж в последнюю мо-
жет восхититься его внешним видом или конструкцион-
ными особенностями. Да и то это относится, скорее, к 
уникальным конструкциям, а простые балочные мосты 
и путепроводы интереса не вызывают.

А вот когда с сооружением что-то происходит, то сра-
зу же к нему волей-неволей приковывается пристальное 
внимание. И специалистов в том числе. Ведь зачастую 
пути объезда слишком далеки или вообще отсутствуют. 
Причин может быть множество. Как говорилось, их бу-
дут устанавливать. И обратите внимание на тот факт, 
что обрушались абсолютно разные по принадлежности 

к субъекту эксплуатации сооружения: расположенные 
на дорогах и федерального, и регионального. А ведь 
там принципиально разные схемы управления процес-
сом эксплуатации и его финансирования. Хотя, конеч-
но, общее недофинансирование отрасли — уже при-
вычный нам факт.

Здесь стоит отметить следующий важный аспект. Мы 
научились грамотно проектировать и хорошо строить, 
а вот вопросам эксплуатации и содержания все еще 
уделяем недостаточно внимания. А ведь этот период 
существования сооружения — самый длительный в 
жизненном цикле конструкции! И вместо общеприня-
того в мировой практике 100-летнего срока службы в 
нашей стране некоторые объекты стоят по 30 лет, а то 
и меньше.

Мы ведь все еще в «каменном веке» в сфере эксплуа-
тации мостовых сооружений: визуальные наблюдения, 
бумажные (не электронные) книги осмотра. Из «совре-
менных» приборов — бинокль! Что говорить, если зача-
стую мосты у их балансодержателей — это просто один 
из пунктов перечня объектов благоустройства, вместе 
с банями или скамейками. А если внимательно проана-
лизировать структуры управлений, ответственных за 
федеральные дороги и мосты на них, то и там далеко 
не везде имеются отделы искусственных сооружений, 
часто они совмещены с дорожными. Про объекты на ре-
гиональных дорогах и вовсе умолчим.

Необходимо сделать определенные выводы из прои-
зошедших трагедий и пересмотреть свое отношение к 
эксплуатируемым сооружениям. Интенсивность движе-
ния и весовые нагрузки только растут, климатические 
условия, согласно данным экологов, тоже ухудшаются. 
Поэтому не стоит ожидать решения проблемы самой 
по себе. Нужен комплекс мероприятий, включающий в 
себя повышение уровня технической грамотности за-
казчиков, эксплуатирующих организаций и, конечно же, 
существенное увеличение объемов денежных средств, 
которые выделяются на содержание и ремонт мостов.

На больших и «проблемных» сооружениях необхо-
димы современные автоматизированные диагности-
ческие комплексы и системы мониторинга, которые 
позволят получать достоверную и актуальную инфор-
мацию обо всех критериях состояния моста.

Будем надеяться на повышение внимания к пробле-
мам содержания объектов транспортной инфраструк-
туры со стороны властных институтов, а научное со-
общество всегда рядом и готово предложить свои идеи 
и наработки.
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Станислав ШУЛЬМАН,
генеральный директор 
Группы компаний «Стройкомплекс-5»:

— Та картина в области мостостроения, которую 
сегодня приходится наблюдать, вызывает грустные 
мысли. И столь частое в последнее время явление, как 
обрушение мостов, — лишь одно из проявлений проис-
ходящих процессов. 

Первая и самая главная причина аварий видится в не-
достаточной квалификации кадров: и проектировщиков, 
и строителей, и эксплуатационников. Сегодня особенно 
остро эта проблема проявилась при эксплуатации ис-
кусственных сооружений старой постройки. 

Вторая причина более глобальная. За последние 
несколько лет отрасль потеряла много серьезных про-
фильных организаций. Среди наиболее значимых: 
омский «Мостовик», петербургские «Мостоотряд-19» 
и «Мостострой №6». Новосибирский «Сибмост» еще 
держится, но его состояние критическое. Ушли с рынка 
московские проектные организации «Гипротрансмост» 
и «Союздорпроект», в тяжелом положении питерский 
«Трансмост». Все это не просто крупные компании — 
это были центры компетенций, где аккумулировались 
знания и опыт в области мостостроения. Государство 
должно было их поддержать, сохранить — ведь тот тех-
нический и научный потенциал, которым они обладали, 
без преувеличения можно назвать стратегическим ре-
сурсом России. 

Одна из причин сложившейся ситуации — существую-
щая тендерная система. Конкурс выигрывает компания, 
предложившая меньшую цену. Такую фирму сегодня 
могут создать вчерашние студенты, не располагающие 
ни опытом, ни достаточными знаниями, ни ресурсами. 
Однако они имеют более низкие накладные расходы, 
что и позволяет им демпинговать и выигрывать торги. 
Понятно, что такая компания едва ли сможет качествен-
но разработать и реализовать проект.  

Еще одна проблема связана с проведением авторско-
го надзора. Следует внимательно прочитать название и 
соответствующие нормативы — это контроль, который 
должен производить инженер, разработавший проект, 

ведь именно он знает все тонкости и может скорректи-
ровать работу подрядчика. Однако и здесь все решает 
тендер, где побеждает «самый дешевый». Такое поло-
жение дел просто дискредитирует само понятие автор-
ского надзора. 

Мостами я плотно занимаюсь с 1955 года, с тех пор как 
поступил в институт, и всю эту ситуацию вижу изнутри. 
Много грустного сегодня происходит. Однако я, как неис-
правимый оптимист, надеюсь, что ситуация исправится. 
Но для этого нужно, чтобы люди, которые принимают ре-
шения, осознали всю серьезность нынешнего положения. 
Действовать необходимо немедленно и на всех уровнях. 
И я твердо убежден, что начинать следует с образования. 
Тогда нам удастся прекратить этот «мостопад». 

Владимир ШМИДТ,
генеральный директор ЗАО «Пилон»:

— Основная проблема — многолетнее недофинан-
сирование отрасли. Это непременно приводит к вы-
бору: или весь бюджет потратить на содержание и экс-
плуатацию, но ничего не строить, или часть имеющихся 
средств направлять на строительство и реконструкцию, 
сэкономив на содержании. Второе неизбежно приводит 
к ненормативной эксплуатации искусственных соору-
жений и их «ветшанию». 

Насколько мне известно, в 50–60-е годы прошлого 
века при строительстве мостов активно применялись 
тонкоребристые пролетные строения, которые в по-
следние десятилетия в массовом порядке перестраи-
ваются. Это интересное инженерное решение, но при 
несоблюдении нормативов эксплуатации, в частности, 
заключающейся в качественном содержании и своев-
ременном ремонте гидроизоляции, арматура железо-
бетонных конструкций подвергается интенсивной кор-
розии. 

Любое искусственное сооружение должно находиться 
под наблюдением, и при стабильном финансировании 
можно легко организовать системную работу. В круп-
ных городах, таких как Москва и Санкт-Петербург, есть 
специализированные организации, которые проводят 
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низации, в которых подчас отсутствуют специалисты-
мостовики. Для таких организаций главное — состояние 
проезжей части, то есть верх сооружения. Ну а что про-
исходит снизу — в каком состоянии находятся основ-
ные несущие элементы, как организован водоотвод, как 
работают деформационные швы, опорные части и т. д. 
— оказывается на втором плане или вообще упускается 
из вида.

Для нормального функционирования мостов необ-
ходимо, во-первых, регулярно проводить диагностику 
и обследования, чтобы в комплексе оценивать их тех-
ническое состояние. На сегодняшний день где-то у нас 
это делается достаточно регулярно, где-то нет, и в итоге 
люди, которые занимаются эксплуатацией сооружений, 
объективной информацией обладают далеко не всегда.

Второй принципиальный момент — планирование 
ремонтных работ. Вот пример. Мы недавно обследо-
вали два небольших моста в Тихвине Ленинградской 
области. Они явно находятся в плохом состоянии. Мы 
столкнулись с тем, что эти сооружения нами же обсле-
довались еще в 1997 году, но с тех пор, несмотря на 
наши резкие замечания и настойчивые рекомендации, 
они так и простояли без ремонта.

И вот начинаем задаваться вопросом, а почему мо-
сты падают… 

Еще один нюанс, на который хотелось бы обратить 
внимание, заключается в несовершенстве норматив-
ной базы, которая регламентирует обследования и 
диагностику мостовых сооружений. В настоящее время 
существует достаточно много действующих документов 
по этому направлению, но если начать их внимательно 
читать, то выясняется, что подчас они друг другу про-
тиворечат. 

Помнится, еще лет пятнадцать назад в РосдорНИИ 
была предпринята попытка создать действительно 
связную систему нормативов по обследованию, диа-
гностике и испытаниям мостовых сооружений. В итоге 
из комплекса разработанных документов Росавтодор 
утвердил только один, и мы им до сих пор охотно поль-
зуемся. Он очень четко и ясно определяет стандарты по 
оценке транспортно-эксплуатационного состояния мо-
стов. Остальные документы — где, в частности, рассчи-
тывался износ, на основе которого следует планировать 
ремонтные работы, — не были приняты. В итоге единой 
нормативно-технической базы по-прежнему нет. Есть 
много разных подходов, каждый из которых по-своему 
хорош, но при этом и имеет свои недостатки. На прак-
тике руководствоваться приходится тем набором до-
кументом, который выберет заказчик при составлении 
технического задания на работы по обследованию.

Проблемы есть и с кадрами. Профессиональный уро-
вень выпускников вузов на сегодняшний день не всегда 
удовлетворительный. При этом молодому специалисту 
с недостаточной квалификацией могут доверить от-
ветственные работы в небольших организациях, кото-
рые, как мы видим, подчас стали выигрывать конкурсы 
на серьезные проекты. Но результат может оказаться 
плачевным. Мы сегодня красиво говорим об инноваци-
ях, цифровизации, BIM-моделях, но в проектировании 
существует проблема с кадрами, освоившими хотя бы 

периодические обследования и дают рекомендации по 
дальнейшей эксплуатации сооружений. Полагаю, что в 
таких случаях ситуация с контролем состояния мостов и 
их содержанием налажена лучше, чем в целом по стра-
не, особенно в отдаленных уголках. 

Юрий ВЛАДИМИРОВ, 
заместитель генерального директора
ООО «Центр диагностики
строительных  конструкций» (ЦДСК), 
куратор подразделения «Мосты»:

— Обрушение в России нескольких мостовых соору-
жений именно в 2018 году — с одной стороны, конечно 
же, совпадение. С другой — это «звонок», который на-
поминает о том, что мосты являются сложными и ответ-
ственными инженерными сооружениями и относиться к 
ним надо соответствующе. Как на стадии проектирова-
ния и строительства, так и на стадии эксплуатации.

У недавних событий целый комплекс причин. Прежде 
всего, многие сооружения, которые сейчас находятся 
в неудовлетворительном состоянии, строились доста-
точно давно. При этом основная проблема состоит в 
том, что, начиная с 90-х гг., средства на их содержание 
выделяются весьма ограниченные. 

В отечественной проектной документации всегда пи-
шется, что капитальные мосты должны стоять по 100 лет. 
Но не надо забывать: это нормально при условии, что за 
ними полноценно ухаживают, производят все необхо-
димые планово-предупредительные работы, регулярно 
проводят диагностику и своевременно ремонтируют.

Судя по опыту взаимодействия ЦДСК с региональны-
ми администрациями, далеко не везде это так. Напри-
мер, в Псковской области около 700 мостов, и больше 
половины из них находится в неудовлетворительном 
состоянии. В теории здесь огромный фронт работ.  
А на практике даже для того, чтобы отследить динамику 
состояния конструкций каждого сооружения, нет ни де-
нег, ни времени, ни сил. 

Еще одна проблема заключается в том, что эксплуа-
тацией мостов обычно занимаются дорожные орга-
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конкретные азы профессии. Молодежь после вуза не-
редко приходится фактически учить заново.

При этом за последние десятилетия в мостострое-
ние, конечно, пришли новые сложные технологии. 
Методы диагностики тоже не стоят на месте. Особого 
внимания требуют построенные в России большие ван-
товые мосты. Для них предлагаются вроде бы самые 
передовые системы мониторинга. Но, судя по Петер-
бургу, я не могу сказать, что где-то они уже полноценно 
функционируют, то есть полностью в автоматическом 
режиме отслеживают и оценивают состояние мостовых 
конструкций. У нас уже научились собирать огромный 
объем информации, предоставляемой системами мо-
ниторинга, но существуют большие проблемы с обра-
боткой и анализом этой информации. 

Но, конечно же, основные проблемы, громко заявив-
шие о себе в этом году, связаны с состоянием старых 
объектов. Пожалуй, в сложившейся ситуации действи-
тельно нужна государственная целевая программа об-
следования и реконструкции мостовых сооружений. Но, 
предположим, поставлена задача обследовать все мо-
сты за два года. Сколько в стране организаций, которые 
смогут делать это качественно и профессионально? 

Вот ЦДСК — одна из крупнейших в России компаний 
по диагностике строительных конструкций. У нас более 
50 специалистов, самое современное оборудование и 
передовые технологии. Обычно же в штате подобной 
организации всего около десяти человек. Если ей по-
ставить задачу за два года обследовать 150 мостов, 
какой будет результат? Адекватные люди вообще не 
пойдут на такой конкурс. Вместе с тем в практику Ро-
савтодора вошло ставить задачи подобного масштаба. 
Надо разыгрывать лоты поменьше, чтобы поучаствова-
ло больше организаций. В конце концов, потом можно 
будет и сравнить результаты, и определить, с кем луч-
ше работать дальше. Возможно, необходимо проводить 
конкурсы с предквалификацией.

По конкурсным процедурам, опять же, проблемы из-
вестны. Если в ходе торгов происходит десятикратное 
падение цены контракта, о каком качестве можно гово-
рить? Мы часто сталкиваемся с отчетами, по которым 
возникает впечатление, что люди даже не выезжали на 
объект.

То есть госпрограмма — это, конечно же, замеча-
тельно, но она должна быть хорошо продумана с учетом 
массы нюансов. 

На федеральных трассах определенное понимание 
ситуации с мостовыми сооружениями уже существует, 
ими занимаются, а вот региональные дороги — образ-
но говоря, черная дыра. На них очень много мостов в 
неудовлетворительном состоянии. Какие-то деньги на 
это хозяйство постоянно выделяются, но что там про-
исходит, мало кто понимает.

И в заключение отмечу еще одну причину. Когда 
строили мостовые сооружения, которым сейчас не-
сколько десятков лет, никто и не предполагал, что им 
придется выдерживать сегодняшние нагрузки. Если по 
старому мосту, требующему реконструкции, проезжает 
современный тяжелогруз, удивляться можно не тому, 
что мост упал, а тому, что он устоял. Поскольку дале-

ко не везде производится качественное обследование 
сооружений, необходимые ограничительные знаки —  
и по массе, и по скорости — могут не устанавливаться. 
И зачастую по таким сооружениям продолжают активно 
ездить, в том числе огромные грузовики. Печально, что 
над этим начинают задумываться только тогда, когда 
происходят серьезные аварии… 

Светлана БОХАНОВА,
к. т. н., генеральный директор 
ООО «НИИ диагностики»:

— Причины обрушения мостов бывают разные, их мо-
жет быть несколько. Однако преимущественно все сво-
дится к пресловутому человеческому фактору. Просчеты, 
допускаемые на разных этапах жизненного цикла соору-
жения, суммируются, и в результате происходит авария. 

Если рассматривать мосты, обрушившиеся в пе-
риод  эксплуатации, то необходимо в первую очередь 
обратить внимание на нагрузки, которые они испыты-
вали перед инцидентом. Сегодня одна из острейших 
проблем — это движение тяжеловесного транспорта с 
перегрузом. 

Важную роль играет и качество эксплуатации соору-
жений. За мостами необходимо следить, своевремен-
но ликвидировать протечки, менять деформационные 
швы. Подходить к этим вопросам следует ответственно 
и профессионально, а не работать «для галочки». Ведь 
если возникает нарушение, например, в слое гидрои-
золяции, то вся конструкция испытывает негативное 
воздействие воды: начинает коррозировать арматура, 
разрушается бетон. Эти негативные явления с течени-
ем времени развиваются, и в какой-то момент, напри-
мер, когда прикладывается сверхнормативная нагрузка 
в виде перегруженного грузовика, все факторы склады-
ваются, и мост не выдерживает. 

Квалификация подрядчиков, особенно выполняющих 
ремонтные работы, тоже является одним из ключевых 
факторов. 

Сегодня наша организация ориентирована на рабо-
ту с крупными проектами по строительству и рекон-
струкции мостов. Мы стремимся заключать договоры с  
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серьезными опытными компаниями, при этом подстра-
ховываем партнеров, корректируя их действия в случае 
необходимости. 

Но бывают ситуации, когда нам приходится объяс-
нять подрядчику, как выполнять элементарные работы. 
Как правило, это касается небольших  организаций. Так, 
например, в одной компании не знали, как правильно 
использовать высокопрочные болты. Когда мы вскрыли 
стыки, то обнаружили там коррозию, воду и следы мас-
ла. Естественно, заставили подрядчиков переделывать 
работу с соблюдением технологии и под нашим контро-
лем. Другой пример: строители забетонировали опору, 
но бетон не уплотнили вибрацией, и вскоре узнавали у 
нас, как его отремонтировать. 

В Тюменской области мы обследовали несколько 
мостов после ремонта. На одном из них нижняя поверх-
ность плиты проезжей части между балками выглядела 
очень странно — она была фактурной, «в пупырышек». 
Как выяснилось, у подрядчика не было подмостей, и он 
придумал весьма оригинальное решение — рабочие 
лепили из цементобетонной смеси шарики и закиды-
вали ими нижнюю поверхность плиты. Понятно, что с 
таким «ремонтом» мост долго не простоит. Подобные 
ситуации возникают, когда выполнение работ переда-
ется на субподряд неквалифицированным организа-
циям, предложившим самую низкую стоимость. И этот 
ценовой фактор становится губительным. 

Невыполнение предписаний проектировщиков — 
тоже одна из причин обрушений, особенно во время 
демонтажа сооружений. Нарушить статическую схему 
очень легко, иногда достаточно переместить тяжело-
весное оборудование всего лишь на метр. Зачастую 
строители используют технику, которая есть в наличии, 
а не предписанную ППР. Например, даже если грузо-
подъемность двух кранов сопоставима, критическим 
фактором может стать разница в числе осей и в рассто-
янии между ними. И тогда снова может возникнуть на-
рушение статической схемы с опасностью обрушения. 

Резюмируя, еще раз подчеркну, что винить в обру-
шениях кого-то одного, не разобравшись в ситуации, 
нельзя. Практически все аварии являются результатом 
сложения обстоятельств. Но если мост построен или 
отремонтирован качественно, подрядчик все сделал 
правильно, в соответствии с проектом, при этом соору-
жение не брошено на произвол судьбы и поддержива-
ется в нормальном эксплуатационном состоянии — тог-
да ничего и падать не будет. 

Особый взгляд

Игорь КОЛЮШЕВ, 
технический директор 
АО «Гипростроймост — 
Cанкт-Петербург»:

— Как известно, в сентябре произошло обрушение 
вантового моста инженера Моранди в Генуе. Чтобы 
изучить причины, из-за которых рухнул мост, нужно 
было проводить обследования на месте. Но мы реши-
ли не ездить туда, потому что там все и так достаточ-
но понятно.

Риккардо Моранди действительно был инженером 
с мировым именем, известным экспериментами с 
железобетоном в мостостроении. В Генуе он создал 
изящную конструкцию, рассчитанную очень точно, на 
грани допустимых пределов. Однако такая конструк-
ция не обладала запасом прочности и при выключении 
из работы какого-то элемента теряла устойчивость. 

С одной стороны, у Моранди получилась доста-
точно интересная для тех лет конструкция, с другой 
— ее надо было аккуратно и грамотно эксплуатиро-
вать. Последнее и оказалось слабым звеном. Види-
мо, своевременно не уследили, что корродирует один 
из несущих элементов, или не смогли объективно 
оценить его состояние. Обрушение — это результат 
плохой эксплуатации. Причем, насколько я знаю, от-
ветственные за нее специалисты уже понимали, что у 
конструкции есть проблемы, и даже приступили к ре-
монту, но не успели сработать оперативно.

Хочу также сказать, что 60-е годы прошлого века 
вообще отличались экспериментами. Приведу рос-
сийский пример. Недавно мы занимались рекон-
струкцией Тучкова моста в Петербурге. Он тоже был 
построен, образно говоря, на грани возможностей, 
и делали его, я считаю, инженеры с большой буквы. 
Сейчас не все бы так смогли. И, скорее всего, кон-
струкцию предложили бы вдвое толще. 

В Генуе, по сути, сделан вантовый мост, но в техни-
ческом понимании 60-х гг. Современных вант на тот 
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момент не было. В настоящее время используются 
вантовые системы, которые троекратно защищены от 
коррозии и протестированы на надежность. Это уже 
прописано во всех европейских нормах для подобных 
сооружений. А тогда Моранди в виде вант использо-
вал обычную преднапряженную арматуру. Естествен-
но, если ее пряди прокорродируют в бетонном теле, 
то у конструкции не остается внутренних запасов 
устойчивости. Мне кажется, это очевидные вещи.

Основные претензии сейчас предъявляются компа-
нии, которая эксплуатировала мост. Ее специалисты 
считали, что по нему еще можно ездить, а должны 
были понять, что уже нельзя. 

Антон СЫРКОВ,
к. т. н., начальник отдела жизненного
цикла транспортных сооружений 
АО «Трансмост»:

— Проблема падения мостов появилась не одномо-
ментно. Я на протяжении уже многих лет собираю и 
анализирую такую статистику. По моим данным, пик 
«мостопада» в России за последнее десятилетие был 
отмечен в 2016 году — тогда, по разным причинам, 
произошло обрушение несущих элементов не мень-
ше десяти значительных мостовых сооружений. Осо-
бо отмечу, что это лишь официальные данные, далеко 
не все факты попадают в информационное поле. 

Одной из главных причин отказов и, как следствие, 
разрушений сооружений является повсеместное 
старение мостового парка. Сопутствующее условие 
— хронический недоремонт. При этом существуют 
сооружения, которые даже при визуальном обсле-
довании можно отнести к аварийным. В таком случае 
ясно, какие меры необходимы. Но при этом существу-
ет и большое количество мостов со скрытыми дефек-
тами. Они как мины замедленного действия — могут 
вызвать обрушение `в любой момент. Необходимо 
как можно скорее их выявлять. И локального нераз-
рушающего контроля здесь недостаточно, нужен де-
тальный осмотр и контроль с обеспечением полного 

доступа ко всем элементам, анализ рисков, частично 
разрушающие методы с отбором образцов, испыта-
ния. Но с этим возникают проблемы. 

На всю страну наберется не больше трех десятков 
спецмашин для доступа к конструкциям. Раньше их 
производили и в России, но теперь, за отсутствием 
спроса, прекратили. Сооружение подмостей обхо-
дится непомерно дорого. Поэтому зачастую инже-
неры ограничиваются визуальным осмотром только 
с тех площадок, куда можно попасть без спецмашин 
— с мостового полотна, с конусов, с воды, со льда. Но 
результат обследования — как диагноз врача, кото-
рый определяет лечение. Если диагностика пациента 
производится издали, то ошибки на этом этапе могут 
иметь фатальные последствия.

Достоверность данных обследования имеет и иной 
аспект. Сегодня данный процесс практически никак 
не контролируется. Это позволяет выдавать «ли-
повые» заключения и демонтировать конструкции, 
которые еще могут простоять, с целью получения 
выгодного подряда на строительство нового моста. 
К сожалению, такие случаи встречаются, когда не-
добросовестные заинтересованные лица  намерены 
«освоить средства». Но деньги можно было направить 
на сооружения, которые действительно находятся в 
зоне риска. Эти проблемы замалчиваются. 

Вопрос приоритизации остается открытым. Сред-
ства необходимо вкладывать в объекты наибольшего 
риска, отказы и разрушения которых принесут макси-
мальный ущерб. Отсюда вырастает следующая про-
блема. В стране не сформирована система оценки 
рисков. Часто высказывается ошибочный тезис, что 
«все мосты одинаковы». Это не верно. Если два ана-
логичных сооружения имеют схожие проблемы, но у 
одного пролет находится на высоте 2 м над землей, 
а у другого на 20 — риски последнего значительно 
выше, потому как вероятность человеческих жертв 
при аварии может возрасти в геометрической про-
грессии.  

Впрочем, во многих других странах системы оцен-
ки рисков тоже нет. Это подтверждают недавние об-
рушения мостов. Например, в минувшем августе в 
Италии, когда погибло больше 40 человек. Я сам в 
сентябре этого года обсуждал этот вопрос на рабочей 
комиссии IABSE в Нанте, в том числе и с представи-
телями из Италии. Очевидно, что риск при эксплуата-
ции был очень высок. Мост расположен над зданиями 
и транспортными коммуникациями. Последствия об-
рушения были страшны и масштабны. А главная при-
чина, как можно пока предположить, заключалась в 
коррозии, которая возникла и развивалась в  несущих 
элементах, находящихся на большой высоте. Там уже 
начали ремонтировать другие пролеты моста, но ре-
сурсы не сконцентрировали в том месте, где это было 
крайне необходимо — на объекте повышенного ри-
ска. В результате — такая трагедия. Причем надо от-
метить и то, что изначально мост был запроектирован 
без запаса прочности, не под современные нагрузки. 
Окончательные выводы делать пока рано, ведется 
расследование. Но когда обоснованные выводы поя-
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вятся, было бы крайне полезно сделать их достояни-
ем мирового инженерного сообщества, ведь такой же 
мост-близнец есть в Венесуэле. Он пока стоит. 

Кстати, в США, которые считаются самой передо-
вой державой, тоже падают мосты. Например, в 2007 
году в штате Миссисипи мост рухнул в разгар движе-
ния. Там сработал так называемый «принцип доми-
но», когда разрушение одного ключевого элемента 
влечет за собой разрушение соседних элементов, 
одна рухнувшая секция тянет за собой все последую-
щие, которые не выдерживают увеличивающейся на-
грузки. Тогда упали шесть пролетов. Произошло это 
мгновенно. Погибли 13 человек, а могли быть и сотни 
жертв. То есть недооценка вероятности обрушения 
мостов — это не только наша болезнь. Хотя в США 
система оценки рисков, о необходимости которой я 
говорил, недавно все-таки принята, но далеко не по-
всеместно. 

Тщательное обследование, получение максималь-
но достоверных данных служит залогом своевремен-
ного ремонта. Должен быть создан и действовать 
механизм анализа с целью приоритетности вложений 
в те объекты и их элементы, где риски наиболее высо-
ки. Само по себе это снизит вероятность обрушений и 
тяжесть их последствий. 

«Мостопад» — только верхушка айсберга, по кото-
рой можно догадаться, что может быть «на глубине». 
А там — скрытые дефекты сооружений, которые могут 
легко перейти сначала в предаварийное, а затем и в 
аварийное состояние. Процесс это очень скорый. Что 
можно порекомендовать? Соблюдать простое рус-
ское правило — не наступать на одни и те же грабли. 
В идеале, уже один случай разрушения насадки дол-
жен был вызвать к жизни государственную программу 
их обследования и усиления, создание типового про-
екта. Логика здесь простая и железная: группа риска 
проявилась, ей оказано повышенное внимание. Это 
можно сделать быстро и не очень дорого. 

Недавняя авария по причине разрушения насадки 
в Свободном — у нас уже четвертая, учитывая только 
данные из открытых массовых источников информа-
ции. По причине обрушения сталежелезобетонного 
пролета при ремонте — тоже был уже четвертый слу-
чай. Забыт простой, апробированный десятилетиями 
прием — если один раз произошла авария, необхо-
димо дать указание во все дорожные управления об 
обследовании именно этих элементов конструкций, 
из-за которых она случилась. Направить туда часть 
капиталовложений, а наиболее рисковые объекты — 
застраховать. Но кто при этом застрахует жизнь про-
езжающих по мосту и будет ли от этого легче им и их 
близким?

В советские времена был соответствующий доку-
мент, сейчас его нет. Почему мосты тогда рушились 
крайне редко? Не только потому, что износ мостового 
парка был меньше. Их вовремя «ловили».

Высший пилотаж — когда система организована 
так, чтобы предотвращать обрушения на уровне на-
чального развития отказов. В теории рисков это на-
зывается «риск-менеджмент». Например, если веро-

ятность разрушения высока, но опасность для жизни 
людей минимальна, то риск невелик. Капитальные за-
траты в этом случае — на втором месте. 

Кстати, специалистами разработаны соответству-
ющие методики, но это не интегрировано в нашу си-
стему предотвращения разрушений и/или снижения 
их последствий. Я делал соответствующие предложе-
ния в дорожные службы России, но они пока не стали 
руководством к действию. А ведь такая система рас-
пространилась бы и на регионы. 

Аварии и катастрофы — это лишь следствие. А при-
чина лежит в организации всего процесса. Система 
управления искусственными сооружениями в стране 
остро нуждается в совершенствовании. Резюмируя 
вышесказанное, могу выделить мероприятия, необ-
ходимые для прекращения «мостопада». Отмечу, что 
задачу можно решать и в условиях ограниченного фи-
нансирования. 

Система управления активами должна включать в 
себя тщательное планомерное обследование соору-
жений с контролем достоверности диагностики и 
повышением ее точности, механизм анализа рисков 
и приоритетности вложений. Требуется также созда-
ние системы предотвращения аварий на уровне на-
чального развития отказов конструкций. При этом не-
обходима взаимоувязка всех процессов жизненного 
цикла сооружений: проектирования, строительства, 
эксплуатации и надзора. Более того, плановую заме-
ну элементов необходимо закладывать еще на этапе 
проектирования, в зависимости от обоснованного 
прогноза их ресурса, и периодически корректировать 
на стадии эксплуатации остаточный срок службы до 
замены элементов, в зависимости от выявления стро-
ительного брака и сверхнормативного износа. 

Все эти вопросы завязаны на качество управления, 
и без политической воли — задачи снижения темпов 
масштабного разрушения мостов не решить.  
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На мостовых сооружениях влага, проникающая че-
рез покрытие, доходит до гидроизоляции и ска-

пливается на ней. В результате появляются сдвиги, 
вспучивания. Значит, продление бездефектного со-
стояния покрытия может быть обеспечено удалением 
влаги, скопившейся на гидроизоляции. Как вывести 
эту воду? 

Данный вопрос стал поводом для длительных на-
блюдений и исследований. 

Пример: 1979 год, строительство моста через Неву 
у поселка Марьино Ленинградской области. На желе-
зобетонных пролетных строениях выполнена дорожная 
одежда, включающая в себя слой гидрофобного бетона 
толщиной 80 мм и двухслойное асфальтобетонное по-
крытие толщиной 70 мм. Лето, стоит сухая похода, дож-
дей нет уже более двух недель. И вдруг я замечаю, что на 
нижней поверхности продольного бетонируемого стыка 
из отверстия от крепления опалубки периодически ка-
пает вода. Значит, она есть под дорожной одеждой. 

Следующий мост — через Дон в Калаче (1982 г.).  
В дорожной одежде выравнивающий слой, а, возмож-
но, и защитный, выполнены из шлакобетона. В коробке 
в приопорном сечении скопилась вода слоем в 60 см. 
Откуда она там? После обследования выяснилось, что 
влага попадает внутрь коробки через незаделанное 
строповочное отверстие, стекая к нему по пористому 
шлакобетону.

И наконец, мост через р. Сок (1986 г.). Осенью был 
сделан ремонт, а весной на проезжей части соору-

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

Осторожно— 
контрафакт

Как известно, одна из крупнейших проблем дорожного строи-

тельства и особенно мостостроения — преждевременное раз-

рушение асфальтобетонного покрытия. Наиболее интенсивно 

данный процесс происходит весной и осенью, когда вследствие 

проникающей в слои покрытия влаги и температурных пере-

падов снижаются его прочностные характеристики. В условиях 

знакопеременных температур это способствует образованию 

трещин, выбоин и других дефектов.

143956, Московская область , г. Балашиха,  
мкр. Никольско-Архангельский,  

8-я линия, вл. 10. 
Тел.: (495) 663-68-80,  663-68-81

E-mail: nppskmost@yandex.ru, 
www.nppskmost.ru
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жения по колее движения автомобилей уже обра-
зовались вспучивания асфальтобетона высотой до 
20–25 см. Делаем вырубку в покрытии размером 5 
× 2 м и видим, что под асфальтобетоном бетон за-
щитного слоя разрушен на куски по размеру ячейки 
сетки Рабица. Марка бетона — М500. Под защитным 
слоем — сбившаяся «в кучу» тиоколовая гидроизо-
ляция, разбухшая с 2 до 7 мм. Зона проезжей части 
моста запроектирована, образно говоря, как корыто: 
по бокам — бетон тротуарных блоков, у деформаци-
онных швов — бетонные приливы, а на бетоне плиты 
проезжей части — вода. Причем она стекала в выруб-
ку со всех сторон, даже против уклона. То есть под 
действием внешних причин изменилось внутреннее 
давление и началось движение воды к образовавше-
муся отверстию.

Такую же картину я наблюдала и на других объектах. 
Все это привело к идее организации дренажной систе-
мы, которая позволит решить проблему вывода воды 
из слоев дорожной одежды.

Дренажная система в ее сегодняшнем варианте, вклю-
чающем в себя дренажные каналы и дренажные трубки, 
была реализована ООО «НПП СК МОСТ» в 1996 году при 
реконструкции МКАД. Первоначально работы мы выпол-
няли сами, а впоследствии стали изготавливать дренаж-
ные брикеты (для самостоятельного использования их 
строителями). Практика эксплуатации мостовых соору-
жений с устройством дренажной системы свидетель-
ствует о существенном (до 2–2,5 раз) продлении срока 
бездефектной работы дорожных одежд на пролетных 
строениях и самих пролетных строений.

Система дренажа защищена патентом РФ  
№2205913 от 10.06.2003. Товарный знак дренажных 
брикетов «Козинаки» — свидетельство №398348 от 
19.05.2008. Требование по устройству дренажной си-
стемы включено в СП 35.13330.2011. Осуществляется 
оно в соответствии с СТО-18819798.006-2009.

Линейные дренажные брикеты производит  
ООО «НПП СК МОСТ». Помимо этого, компания из-
готавливает дренажные «брикеты-трубки» под водо-
отводные трубки, производителем которых является  
ООО «Левша и Ко».

К сожалению, чужие достижения не позволяют 
спокойно жить недобросовестным конкурентам — 
появились предприятия, которые стали производить 
подобную продукцию и выдавать ее за собственную 
разработку.

Прошу обратить внимание производителей и потре-
бителей на то, что эксклюзивное право на производ-
ство и поставку дренажных брикетов имеет только 
держатель патента ООО «НПП СК МОСТ». В этой связи 
наша компания вынуждена обращаться в органы пра-
восудия с претензией о нарушении авторских прав. 

Дренажные брикеты «Козинаки®» – трубка

Сопряжение дренажного канала с водоотводными 
трубками на ортотропной плите
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К сожалению, неоднозначность подходов к решению 
данного вопроса связана с отсутствием необходи-

мых разъяснений в отраслевой нормативной докумен-
тации. В них указывается на необходимость входного 
контроля коэффициента закручивания, но не объясня-
ется, каким образом следует его проводить, оценивать 
результаты и определять расчетное значение.  

Межгосударственный стандарт ГОСТ 32484.1 уста-
навливает три класса коэффициента закручивания, в 
двух из которых осуществляется нормирование и кон-
троль этой важной технологической характеристики. 
В классе К1 контролируется только соответствие ин-
дивидуальных значений коэффициента закручивания 
допустимому диапазону его изменения, а в классе 
К2 вводится контроль среднего значения показателя 
и величины коэффициента вариации для результатов 
заводских испытаний показателя партии. Поскольку 
большинство изготовителей поставляют комплектно 
болты, гайки и шайбы, то ГОСТ 32484.1 обязывает их 
относить свою продукцию к классу К2.

Это означает, что изготовитель должен предостав-
лять потребителю информацию о среднем значении 
(Km), которое и является расчетным для определения 
величины крутящего момента затяжки болтокомплек-
та. Производитель также обязан контролировать ве-

О расчетном значении 
коэффициента закручивания  
высокопрочных 
болтокомплектов

В.С. АГЕЕВ, к. т. н.;
А.Ю. РАННИМОВ, инженер;
М.П. ШУРЫГИНА, инженер
(ООО «НПЦ мостов»)

При устройстве фрикционных соединений на высокопрочных 

болтокомплектах наиболее часто и остро возникает вопрос о 

правильном назначении расчетной величины коэффициента за-

кручивания для расчета крутящего момента затяжки. На разных 

объектах строительства могут быть различные подходы. Иногда 

это приводит к разрушению болтокомплектов в процессе их 

затяжки, что становится причиной рекламаций в адрес произ-

водителя с требованием замены всей поставленной продукции 

и переборки уже собранных соединений за его счет. Анализ 

материалов, прикладываемых к исковым заявлениям, дает 

основание говорить о том, что случаи разрушения  

большей частью являются следствием ошибок потребителей 

при подготовке болтокомплектов к монтажу и назначении  

расчетного значения коэффициента закручивания. 
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личину разброса индивидуальных значений коэффи-
циента закручивания (коэффициента вариации VK), 
определенных при заводских приемочных испытаниях 
пяти болтокомплектов из каждой партии, который не 
должен превышать 10%. Таким образом, изготовитель 
должен нормировать диапазон изменения характери-
стики на основе статистических показателей стабиль-
ности качества и, исходя из установленного диапа-
зона, нормировать его среднее значение. Наиболее 
часто высказывается ошибочное мнение о том, что не-
обходимо определять среднее значение результатов 
испытаний, приведенных в документе о качестве на 
конкретную партию болтов. Ошибочность этого под-
хода заключается в следующем. 

Во-первых, по многолетней привычке изготовители 
указывают в документе о качестве лишь минимальное 
и максимальное значения показателя, полученные при 
приемочных испытаниях партии. Среднее значение 
этих двух величин статистически нельзя считать сред-
ним арифметическим значением показателя для пяти 
испытанных болтокомплектов, поскольку оно не учи-
тывает результаты остальных трех испытаний. Коэф-
фициент вариации также нельзя определить по двум 
данным значениям.

Во-вторых, испытываемые при приемочном кон-
троле пять болтокомплектов выбираются случайным 
образом из партии, объем которой может колебаться 
от 1200 до 32 тыс. шт.  Столь малую выборку нельзя 
назвать представительной. При приемочных испыта-
ниях это и не требуется, поскольку задачей является 
проверка соответствия индивидуальных значений 
случайно выбранных болтокомплектов допустимому 
диапазону изменения коэффициента закручивания и 
оценка разброса индивидуальных значений относи-
тельно среднего значения генеральной совокупно-
сти. Подчеркнем фразу «среднее значение генераль-
ной совокупности» для того, чтобы проследить связь 
со средним значением результатов испытаний одной 
партии. 

Говоря о случайности индивидуального значения 
коэффициента закручивания, следует напомнить 
техническую суть данного показателя и технологию 
изготовления болтов и гаек. Коэффициент закручи-
вания является коэффициентом пропорционально-
сти между крутящим моментом, прикладываемым к 
гайке или головке болта, и возникающим в теле болта 
внутренним усилием. Величина коэффициента об-
ратно пропорциональна силам трения, возникающим 
на трущихся поверхностях. Силы трения, в свою оче-
редь, зависят от отклонений шага резьбы, средне-
го диаметра резьбы, угла профиля резьбы, а также 
шероховатости трущихся поверхностей. В процессе 
производства происходит постепенный износ резь-
бонакатного и резьбонарезного инструмента, что из-
меняет параметры резьбы и, соответственно, болтов 
и гаек во всем диапазоне поля допуска. 

Случайная выборка может дать некую пару с пре-
дельно большими отклонениями от номинального 
значения и с предельно малыми, а также с любым 
другим сочетанием отклонений. Следовательно, и 

коэффициент закручивания болтокомплектов одной 
партии будет изменяться от какого-либо максималь-
ного значения (новый инструмент) до минимального 
(инструмент, изношенный в допустимых пределах). 
Результаты испытаний каждой малой случайной вы-
борки не совпадут. И в процессе входного контроля 
на строительной площадке, как правило, будут отли-
чаться от показателей заводских испытаний из доку-
мента о качестве. Однако это не должно быть брако-
вочным признаком.

Рассеяние индивидуальных значений подчиняет-
ся закону нормального распределения, при котором 
среднее значение показателя будет тем точнее, чем 
больше будет проведено испытаний. Из этого следует 
сделать вывод, что требование ГОСТ 32484.1 по ве-
личине коэффициента вариации относится к выборке 
любого размера — как при приемочных испытаниях 
одной партии (пять штук), так и при испытаниях мно-
жества партий за длительный период времени. 

Такой вывод позволяет по результатам много-
численных испытаний нормировать диапазон изме-
нения коэффициента закручивания. В ГОСТ 27751 
указано, что для материалов и изделий, прошедших 
приемочный контроль, обеспеченность нормативных 
значений их характеристик должна быть не ниже 0,95. 
Это соответствует диапазону рассеяния результатов 
испытаний, ограниченному  четырьмя значениями 
среднего квадратичного отклонения Sk при среднем 
значении Km по результатам испытаний за длитель-
ный период. В мировой практике величину среднего 
квадратичного отклонения коэффициента закручива-
ния, характеризующую стабильность качества бол-
токомплектов, нормируют в качестве контрольного 
показателя стабильности характеристик и принимают  
Sk ≤ 0,01. Таким образом, диапазон изменения ин-
дивидуальных значений коэффициента закручивания 
ограничен значением (Km–0,02) ≤ Ki ≤ (Km + 0,02), 
то есть не должен превышать 0,04.

Вышесказанное означает, что количество резуль-
татов испытаний, выходящих за границы данного диа-
пазона, не должно в сумме превышать 5% от общего 
числа испытаний. Исходя из этого, по гистограмме 
распределения значений определяют фактические 
границы диапазона, охватывающие 100% результатов 
испытаний. Нормативный диапазон индивидуальных 
значений с обеспеченностью 95% просчитывается 
отбрасыванием граничных значений коэффициента 
закручивания с суммарным количеством выпадений 
не более 5%. Результаты соответствующего расчета 
для продукции одного из российских изготовителей 
высокопрочных болтокомплектов по результатам за-
водских испытаний за длительный период сведены в 
табл. 1 и показаны на рис. 1.

Попутно заметим, что с учетом положения ГОСТ 
27751 об обеспеченности показателя 0,95 для изго-
товителя не является браковочным признаком нали-
чие при испытаниях и в документе о качестве одного 
результата испытаний на коэффициент закручивания, 
выходящего за установленный диапазон. По плану 
двухступенчатого контроля это является основанием 
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для увеличения выборки вдвое и проведения допол-
нительных испытаний, по результатам чего приемка 
партии разрешается при одном несоответствующем 
значении (приемочное число  Ас = 1, а браковочное 
число Rc = 2).

Среднее значение нормативного диапазона будет 
являться расчетным значением коэффициента закру-
чивания для определения крутящего момента затяжки 
гаек. Округление до второго знака после запятой дает 
незначительную погрешность.  

Именно это значение производитель должен передать 
потребителю для использования в расчетах крутящего 
момента. Поскольку расчет выполнен по фактическим ре-
зультатам испытаний продукции предприятия, у изгото-
вителя не будет затруднений в поддержании ее выпуска в 
пределах установленных им нормативных диапазонов.

Нормативный диапазон изменения коэффициента 
закручивания также должен быть сообщен потребите-

лю, что позволит ему установить критерии качества при 
входном контроле болтокомплектов как по данным до-
кумента о качестве, так и по результатам собственных 
испытаний. 

Использование данной методики обеспечивает при 
натяжении болтов на 110% расчетного усилия (как это 
принято в мостостроении) перетяжку и недотяжку на 
границах диапазона в пределах 11–13%, то есть в диа-
пазоне величины усилия натяжения от 97 до 123% от 
нормативного значения (табл. 2). Так обеспечивается 
нормативное натяжение болтов без риска их разруше-
ния при незначительной перетяжке.

Из табл. 2 можно сделать вывод о том, что при сборке 
болтового соединения затяжку необходимо выполнять 
крутящим моментом, на 10% превышающим расчет-
ное значение. Это не только дает запас на релаксацию 
усилий в болтокомплектах, которая при отсутствии обе-
зуглероживания в резьбе колеблется в пределах 2–3%. 
Превышение крутящего момента при затяжке компен-
сирует рассеяние индивидуальных значений коэффи-
циента закручивания, уменьшая величину недотяжки 
до уровня меньше погрешности динамометрического 
ключа. 

Вероятность недотяжки отдельных болтокомплектов 
в соединении также подчиняется закону нормального 
распределения. Количество болтов с усилием натяже-
ния меньше номинальной величины не будет превышать 
5%. При увеличении количества болтов в соединении 
усилие обжатия пакета стыковых накладок стремится 
к номинальному значению. Применяемый в расчетах 
коэффициент надежности γh = 1,35 в полной мере ком-
пенсирует возможную недотяжку в стыках с малым ко-
личеством болтов. 

Необходимо принимать во внимание то, что ГОСТ 
27751 допускает наличие в партии болтокомплектов 
с коэффициентом закручивания, выходящим за уста-
новленный изготовителем нормативный диапазон. Это 
может привести к разрушению некоторой части болтов 
при затяжке на 110%. Такая неизбежность объясняется 

Рис. 1. Количество болтокомплектов с разным 
коэффициентом закручивания по результатам 

заводских приемочных испытаний  
за 2015–2017 гг. (к данным табл. 1)

Таблица 1.
 Результаты статистического анализа значения коэффициента закручивания болтокомплектов за 2015–2017 гг.

Результаты анализа
С нормальным покрытием С ТДЦ-покрытием

М22 М24 М22 М24

Количество измерений, шт. 7925 4440 4635 370

Минимальное значение
Количество, шт. (%)

0,14
592 (1,2%)

≤ 0,15
122 (2,7%)

0,12
40 (0,9%)

0,13
7 (1,9%)

Максимальное значение
Количество, шт. (%)

0,20
139 (1,7%)

0,20
635 (14,3%)

0,18
17 (0,4%)

0,19
2 (0,5%)

Фактическое среднестатистическое значение, Km 0,164 0,180 0,146 0,157

Среднее квадратичное 
отклонение S

k

0,013 0,014 0,012 0,010

Коэффициент вариации Vk 0,08 0,08 0,08 0,06

Нормативный диапазон
Среднее значение

0,15 – 0,19
0,17

0,16 – 0,20
0,18

0,13 – 0,17
0,15

0,14 – 0,18
0,16
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тем, что усилие контролируемого натяжения болтоком-
плекта принято равным 70% от величины номинально-
го временного сопротивления. При перетяжке свыше 
25% от номинального усилия в теле болта возникают 
пластические деформации, а при 30% происходит его 
разрушение.

При этом следует помнить, что установленный диа-
пазон и расчетное среднее значение показателя спра-
ведливы только для того состояния болтокомплекта 
(например, способа смазки), которое было при завод-
ских приемочных испытаниях. Как правило, все произ-
водители, выпускающие такую продукцию без защит-
ного покрытия, перед испытаниями на коэффициент 
закручивания производят подготовку в соответствии 
со стандартами на ее изготовление методом полного 
окунания болтов, гаек и шайб в раствор масла в бен-
зине в соотношении 1:6. Нормативные документы по 
устройству болтовых соединений допускают другие 
способы смазки: полное окунание в раствор масла в 
бензине в соотношении от 1:6 до 1:2, смазка маслом  
или густыми смазками (литол, солидол) только конца 
резьбы, а также парафинирование. Использование 
способов подготовки, отличных от требований стан-
дартов, не позволяет ориентироваться на результаты 
заводских испытаний и требует обязательной провер-
ки коэффициента закручивания на строительной пло-
щадке. 

Одной из причин разрушения при затяжке на монта-
же является отсутствие знаний об изменении физико-
механических свойств защитного покрытия (или смаз-
ки) при изменении температуры болтокомплекта в 
момент затяжки или изменении влажности воздуха. 
Даже термодиффузионное цинковое покрытие, являю-
щееся неорганическим покрытием, как правило, при-
меняют в сочетании с антифрикционными лаками или 
смазками. Исследования показали, что климатические 
факторы оказывают существенное влияние на величину 
коэффициента закручивания болтокомплектов с защит-
ными покрытиями.  

На рис. 2 показано изменение крутящего момента 
страгивания гайки, имеющей покрытие антифрикци-
онным лаком. Болтокомплект был предварительно за-
тянут на величину 110% расчетного крутящего момента 
при температуре +27 °С. Измерение крутящего момен-
та страгивания гайки производили динамометрическим 
ключом при последовательном изменении температуры 
металла в диапазоне от –17 °С до +40 °С. На рис. 2 вид-
но, что при возвращении к температуре, при которой 
была выполнена затяжка соединения, величина кру-
тящего момента возвращалась к исходному варианту. 
Это свидетельствует о том, что колебания температуры 
влияют на значение коэффициента закручивания. 

Чувствительность к изменению температуры выяв-
лена, в том числе, в болтокомплектах с термодиффу-
зионным цинковым покрытием, в котором гайка до-
полнительно обработана антифрикционным лаком для 
снижения величины коэффициента закручивания. На 
рис. 3 приведен аппроксимированный график измене-
ния коэффициента закручивания в большом диапазо-
не изменения температуры, по которому разработан 

алгоритм ступенчатого изменения крутящего момента 
затяжки гаек. 

Вполне вероятно, что изменение коэффициента за-
кручивания можно ожидать и при нанесении не раз-
бавленных масел и густых смазок на резьбу болта или 
гайки, особенно при отрицательной температуре. Но 
информация о проведении подобных испытаний в тех-
нической литературе пока не встречалась. 

Как видно из рис. 3, изменения величины крутящего 
момента в диапазоне от –40 °С до +70 °С (нагрев метал-
локонструкции на солнце в летний период) достигают 
25% от расчетного значения. Столь существенное ко-
лебание показателя нельзя игнорировать при сборке 
болтовых соединений. Информация о характере изме-
нения технологических характеристик должна быть из-
вестна потребителю. 

Также необходимо определять расчетное значение 
коэффициента закручивания при затяжке за головку 
болта, если смазка произведена окунанием конца его 
резьбы в смазочный состав, или же если в болтоком-
плекте с защитным покрытием на гайку нанесен слой 
антифрикционного состава. Опыт показал, что в таких 
случаях коэффициент закручивания при затяжке за 
головку может отличаться на 10–30%. Указанный во 
многих нормативных документах поправочный коэф-
фициент 1,05 относится лишь к болтокомплектам без 
покрытия, смазанным полным окунанием в раствор 
масла в бензине в соотношении 1:6. Дополнительные 

Таблица 2. 
Величина отклонения затяжки от нормативного значения (для данных из таблицы 1)

Рис. 2. Изменение крутящего момента страгивания болтокомплекта  
с цинкламельным покрытием при разной температуре

Размер

Величина Кз / величина отклонения усилия затяжки  
от нормативного значения

Минимальное 
значение диапазона 

Ki
min

Среднее 
значение диапазона 

Km

Максимальное 
значение  

диапазона Ki
max

М22 0,15 / +11,7% 0,17 / 0% 0,19 / –11,1%

М24 0,16 / +11,1% 0,18 / 0% 0,20 / –11,1%

М22ТД 0,13 / +13,3% 0,15 / 0% 0,17 / –13,3%

М24ТД 0,14 / +12,5% 0,16 / 0% 0,18 / –12,5%
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испытания обязательны и при использовании в соста-
ве болтокомплекта хотя бы одной его составной части, 
произведенной другим изготовителем. 

Ответ на вопрос о том, кто должен провести необ-
ходимые испытания, содержится в ГОСТ Р ИСО 16426. 
Стандарт вменяет в обязанность производителя предо-
ставлять потребителю информацию об эксплуатацион-
ных (технологических) свойствах крепежных изделий. 
Также указывается на то, что обязанности и ответ-
ственность изготовителя переходят на «продавцов-
переработчиков» в случае внесения ими изменений 
после отгрузки продукции с завода — например, нане-
сения защитного покрытия. 

ГОСТ 32484.2 предписывает производителю согла-
совывать метод подготовки болтокомплектов к испыта-
ниям на коэффициент закручивания и, соответственно, 
к применению по назначению, с потребителем, что так-
же предполагает проведение испытаний с согласован-
ной потребителем смазкой (покрытием) и передачу ему 
результатов. Но сложно представить, как будет реали-
зовываться это положение стандарта при большом ко-
личестве потребителей и разнообразии видов смазки и 
покрытий, особенно если нанесение выполняют после 
отгрузки продукции с завода. Нам, как разработчикам 
ГОСТ 32484.1 и ГОСТ 32484.6, это требование пред-
ставляется излишним, однако оно утверждено Росстан-
дартом в качестве аналога международной норме. 

Все же главной задачей изготовителя является обе-
спечение соответствия механических характеристик 
требованиям стандарта на изготовление болтоком-
плектов. Для этого достаточно использовать арбитраж-
ный способ подготовки к испытаниям, изложенный в 
соответствующем документе. Удовлетворять сверхнор-
мативные запросы потребителей изготовитель будет 
на коммерческой основе. Это учитывается в конечной 
цене продукции.

Продавцам-переработчикам, продавцам-переупаков
щикам и потребителям, то есть всем, перед кем встает 
задача определения технологических характеристик бол-
токомплектов, необходимы также указания по количеству 
испытываемых образцов. Для этого можно воспользовать-

ся ГОСТ 18321. В нем, в зависимости от объема партии, 
рекомендовано отбираемое количество образцов для не-
разрушающих испытаний, обеспечивающее достаточную 
представительность выборки с точки зрения аппарата 
математической статистики, а также изложены методики 
отбора образцов. Это придаст данной процедуре норма-
тивную обоснованность. Другие стандарты по приемке 
крепежных изделий на основе статистической оценки каче-
ства либо ориентированы на поточное производство, либо 
информируют потребителя о том, что они не распростра-
няются на изделия с покрытиями. Процедура испытаний и 
методика статистического анализа результатов изложены 
в ГОСТ 32484.2 и рассмотрены в данной статье. 

Ответ на вопрос, каким образом информация о тех-
нологических характеристиках болтокомплектов и об 
особенностях их применения должна быть доведена 
до потребителя, содержится в законе «О техническом 
регулировании» и ГОСТ Р 1.4-2004. Следует также от-
метить, что стандарты организаций и технологические 
регламенты для объектов строительства, разрабаты-
ваемые потребителями, должны содержать указания 
по использованию болтокомплектов, подтвержденные 
необходимыми испытаниями. К этому необходимо под-
ходить более серьезно, чем принято сейчас. 

В целом же приходится признавать, что нормативная 
документация по устройству болтовых соединений тре-
бует совершенствования, а в ряде случаев вообще дает 
экспериментально непроверенные указания вместо из-
ложения обязательного алгоритма действий. Но и в этой 
ситуации, как показано выше, система государственных 
стандартов в РФ позволяет принимать обоснованные 
решения в спорных ситуациях. Вместе с тем любое вы-
сказанное мнение по техническим вопросам, даже закре-
пленное в нормативных документах, неизбежно будет и 
должно подвергаться серьезному инженерному анализу. 

Мы, со своей стороны, надеемся, что наш опыт, из-
ложенный в данной статье, позволит грамотно провести 
работу по нормированию коэффициента закручивания, 
организовать на объекте строительства входной кон-
троль болтокомплектов и избежать большинства свя-
занных с этим проблем и споров.  

Рис. 3. Аппроксимированный график изменения коэффициента закручивания и алгоритм выбора крутящего момента  
в зависимости от изменения температуры болтокомплекта с ТДЦ-покрытием и антифрикционным лаком
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Идея «тенсегрити»

Самонапряженные структуры, или тенсегрити-
структуры (tensegrity — от англ. tensional, integrity — 
соединение путем натяжения), представляют собой 
системы, основанные на использовании элементов, 
работающих на сжатие и растяжение. Как правило, это 
стойки (жесткие элементы, работающие на сжатие) и 
ванты (тросовые элементы, работающие на растяже-
ние). Отличительной особенностью самонапряженных 
конструкций является уникальный метод обеспечения 
структурной целостности и жесткости. Эффект дости-
гается благодаря бесконтактному положению жестких 
элементов, взаимодействующих между собой посред-
ством тросов и вант (рис. 1). 

Среди наиболее значимых характеристик стоит 
выделить следующие положительные особенности 
тенсегрити-конструкций:

	 общая легкость при достаточной жесткости и 
устойчивости;

	 низкая материалоемкость, достигаемая за счет бо-
лее полного использования несущей способности входя-
щих элементов и экономии дополнительных материалов;

	 структурная эффективность: в общую работу вклю-
чены все элементы системы;

Уникальные особенности 
самонапряженных структур  
в мостостроении

И.Г. ОВЧИННИКОВ,
д. т. н., профессор Тюменского индустриального университета;
И.И. ОВЧИННИКОВ,
к. т. н., доцент Тюменского индустриального университета; 
А.К. БУРЕЕВ, 
аспирант Саратовского государственного технического университета им. Ю. А. Гагарина

Технологии современного транспортного строительства про-

должают постоянно развиваться и совершенствоваться на всех 

составляющих этапах, начиная с проектирования. Одной из 

уникальных методик, получающих все большее распростра-

нение в последнее время, является идея самонапряженных 

конструкций, основанная на эффективном использовании ван-

товых структур. Технология постепенно прошла путь развития 

от конструирования художественных архитектурных моделей 

до создания сложнейших конструкций, в частности для мосто-

строения. 

Рис. 1. Примеры тенсегрити-конструкций
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	 возможность упрощенного монтажа непосред-
ственно на месте строительства (методом развертки и 
т. п.);

	 эстетика внешнего вида; 
	 возможность создания разноплановых конструк-

ций (например, разнообразные поддерживающие  
системы пролетных строений мостов).

К недостаткам стоит отнести малый опыт использо-
вания «тенсегрити», их специфические колебания при 
определенных нагрузках ввиду многоэлементности, а 
также достаточно сложный этап проектирования, при 
котором основная задача заключается в поиске наибо-
лее эффективной формы будущей конструкции или ее 
отдельных модулей.

Самонапряженные структуры  
в мостостроении 

Особые свойства тенсегрити-конструкций не оста-
лись без внимания инженеров-мостостроителей. 
Общая легкость и структурная эффективность са-
монапряженных элементов позволяют создавать 
уникальные пролетные строения пешеходных мо-
стов (пока лишь пешеходных ввиду специфическо-
го поведения тенсегрити-систем при нагрузках). 
Несущая способность пролетов обеспечивается за 
счет многовариантных комбинаций жестких и рас-
тяжимых элементов, образующих равновесную и до-

статочно прочную структуру. Система «тенсегрити» 
может быть как полной — например, в конструкции 
моста Курилпа в Австралии (рис.2, а), так и частич-
ной — например, у мачтового моста в Нидерландах 
(рис. 2, б).

Среди известных проектных примеров стоит отме-
тить конструкции пролетов пешеходных мостов, разра-
ботанных в Римском университете и основанных на ис-
пользовании в качестве главного модуля симметричных 
геометрических фигур (рис. 3).

Как видно, структура «тенсегрити» может быть мо-
дульной, то есть в качестве ее основы лежит опреде-
ленный геометрический элемент, поиску формы и рас-
чету которого уделяется главное внимание на этапе 
проектирования.

Элементы «тенсегрити»

К основным элементам тенсегрити-систем, как уже 
было сказано, относятся ванты, стойки, а также их узло-
вые соединения. На рис. 4, 5 они показаны на примере 
моста Курилпа. 

Элементы тенсегрити-структур образуют несущую 
систему пролетного строения и поэтому должны удо-
влетворять требованиям надежности и долговечности. 
Также особое внимание уделяется обеспечению живу-
чести конструкции при выходе из строя отдельных эле-
ментов, например при обрыве троса.

Рис. 2. Мосты на основе идеи «тенсегрити»: а — мост Курилпа (Австралия), б — Мачтовый мост (Нидерланды)

Рис. 3. Проекты мостов на основе геометрических фигур, в частности икосаэдра (а)

а б 

а 

б
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Также в работе самонапряженных конструкций пред-
полагается контроль положения узлов, то есть эле-
ментов, являющихся гарантом равновесия структуры 
«тенсегрити». Для этого тросы и ванты оборудуются 
элементами для регулирования длины между узлами, 
а сами узловые соединения допускают перемещение 
тросов благодаря специальным отверстиям, которые 
могут быть как внутри узла, так и снаружи.

Проектные решения 

Принцип самонапряженных структур предоставля-
ет большую вариативность для проектирования и по-
следующей реализации различных конструкций, в том 
числе мостовых. В отличие от традиционных вантовых 
мостов, тенсегрити-конструкции могут быть основаны 
на совершенно разном положении несущих элементов. 
Например, мост Курилпа, имеющий в качестве несущей 
структуры несимметричные взаимонапряженные ме-
таллические стойки и распорки, был спроектирован в 
специальном программном комплексе и смонтирован 
посредством постепенного добавления основных эле-
ментов в структуру пролетного строения (рис. 6). 

Следует отметить также использование базовых гео-
метрических элементов в основе пролетного строения. 
Пример — проект швейцарских инженеров, разрабо-
тавших модель моста по типу полого каната с уникаль-
ной развертываемой структурой, позволяющей произ-
водить монтаж сооружения непосредственно на месте 
строительства (рис. 7, 8). 

Тенсегрити-конструкции позволяют создавать про-
леты вантовых мостов с безопорным положением пило-
нов, то есть несущая функция обеспечивается за счет 
натяжения вантами пролетного строения от крайних 
опор (рис. 9, 10). Использование такой структуры по-
зволяет снизить затраты на железобетонные опорные 
конструкции.

К более специфическим конструкциям мостов «тен-
сегрити» можно отнести структуры с цилиндрическим 
пролетным строением по типу гиперболоида (рис. 11). 

Рис. 4. Элементы моста Курилпа: соединительные муфты  
для тросов и узловой элемент для соединения стоек и тросов

Рис. 5. Возможные вариации узловых элементов для конструкций 
«тенсегрити»

Рис. 6. Строительство моста Курилпа
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Главное отличие этой конструкции от стандартной обо-
лочечной структуры заключается в особом положении 
пешеходной зоны (настила), которая находится в под-
вешенном состоянии посредством взаимного натяже-
ния тросами.

Конструирование «тенсегрити» может быть основано 
на многократном и симметричном добавлении в систему 
одинаковых конструктивных элементов (а также их гео-
метрических форм, например призм). На рис. 12 изобра-
жен проект моста на основе трехгранной призмы.

На рис. 13 изображена концептуальная схема моста 
с арочнообразным пешеходным настилом, зафиксиро-
ванным как сверху, так и снизу пролетного строения по-
средством главных и диагональных тросов, а также вер-
тикальными стойками. Пример подобной конструкции 

Рис. 7. Проект моста «тенсегрити» с описанием процесса развертывания

Рис. 8. Изображение модуля моста 
по типу полого каната с указани-
ем элементов и демонстрацией 

пешеходной зоны

показывает возможность использования элементов 
«тенсегрити» под пролетным строением, по аналогии с 
ферменными системами.

При постепенном развитии самонапряженных струк-
тур в мостостроении в будущем возможно создание 
все более уникальных конструкций с инновационными 
элементами пролетных строений. На рис. 14 приведе-
ны примеры проектов мостов «тенсегрити» в вантовых 
системах. 

Приведенные примеры сооружений по типу «тенсе-
грити», в том числе проектные, демонстрируют много-
образие возможных несущих конструкций пролетных 
строений пешеходных мостов, каждая из которых об-
ладает определенными преимуществами, как конструк-
тивными, так и эстетическими.

Рис. 9. Мост в Алмере (Нидерланды): а — внешний вид , б— испытательный макет тенсегрити-моста

а б
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Заключение

Несмотря на достаточно малое количество имею-
щихся реальных мостовых сооружений по типу «тен-
сегрити», дальнейшие перспективы использования 
данного принципа в мостостроении весьма оптими-
стичны. Это связано как со стремительно развиваю-
щимися компьютерными технологиями, позволяю-
щими проектировать и рассчитывать все более 
сложные структуры, так и с большой вариативностью 
использования рассматриваемого нового решения. 
Кроме стандартных поддерживающих конструкций 
пролетного строения моста в виде геометрических 
элементов, принцип «тенсегрити» может быть пред-
ставлен посредством вантово-пилонных структур в 
виде цилиндрических (оболочечных) или арочных 
систем. Со временем, на базе использования всего 
потенциала расчетных методик и компьютерных про-
граммных комплексов, самонапряженные конструк-
ции могут стать основой для проектирования и стро-
ительства уникальных легких и технологичных 
сооружений. 

Рис. 10. Мост в Стерлинге (Великобритания), а — внешний вид;  
б — проектное изображение моста «тенсегрити» без опор у пилонов

а б

Рис. 11. Мост «тенсегрити» по типу оболочечной конструкции  
(вид сбоку и в разрезе)

Рис. 12. Проектное решение моста «тенсегрити» с пролетным строением на основе трехреберной призмы

Рис. 13. Проектная модель моста на основе арочной (ферменной) структуры «тенсегрити»

Рис. 14. Примеры реализации идеи «тенсегрити» в конструкции пролетного строения вантовых мостов
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Статически неопределимые 
армогрунтовые системы

А.Д. Соколов,
главный научный сотрудник Филиала АО ЦНИИС НИЦ «Мосты»,
к.т.н., доктор транспорта, академик МАТ, академик РАТ, Почетный транспортный строитель

Практика проектирования и строительства армогрунтовых 

систем мостов и подпорных стен на автомобильных доро-

гах, широко применяемая за последние годы, показывает, 

что в ряде случаев повреждения сооружений или аварий-

ные ситуации возникают в результате несоответствия 

расчетной схемы и конструкции реального сооружения. 

Рис. 1. Простейшая статически неопределимая  
армогрунтовая система

Рис. 2. Перемещения 
армогрунтовой системы

Во многих проектах армирующие элементы соединяют с ли-
цевой стенкой. При этом образуется статически неопре-

делимая стержневая система. Распределение усилий в таких 
системах происходит совсем по другим законам строительной 
механики. Они зависят от соотношения гибкостей элементов, 
составляющих систему. Обычный расчет, использующий пре-
дельное равновесие призмы обрушения (по Кулону), в этом 
случае не применим.

1. Пример простейшей статически неопределимой армо-
грунтовой системы.

Армогрунтовая система высотой Н имеет лицевую стенку в 
виде жестких плит на всю высоту конструкции (рис.1).

 Армирующие элементы расположены с шагом  и имеют 

одинаковую длину и постоянную жесткость EF. Изгибную жест-
кость лицевых плит примем  .

Фундамент лицевой сетки мелкого заложения с пазом для уста-
новки плит позволяет принять опирание плит за шарнирное соеди-
нение. Грунт находится в предельном состоянии, поэтому нагрузкой 
является активное давление грунта. Отбрасывая все связи, имеем 
шесть неизвестных Ax, Аy, S1, S2, S3, S4 при возможных трех уравне-
ниях статики. То есть степень статической неопределимости систе-
мы составляет  n = 3.

Составим уравнение моментов относительно точки А:
   	

             (1)
 
Жесткая плита лицевой стенки диктует форму перемещений 

системы (рис. 2), из которой следует: 

                                                                   	 (2)

	
			       
 				  

Подставляя  (2) в (1), получим   ,
 
 

или

  

	                                                          	               ,    	 (3)
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где  

Составляя уравнение проекций на ось X, получим:

 ;
или .

Из расчета следует, что усилия в армирующих элементах воз-
растают снизу вверх, то есть противоположно возрастанию на-
грузки P.

Для сравнения приведем пример со свободно деформируемой 
армогрунтовой системой (рис. 3).

Обозначим  , тогда получим, распределяя эпюру Р 
по армирующим элементам:

                                                                               (4)
 
  
	
			                  
На двух примерах получены противоположные результаты.

2. Пример статически неопределимой армогрунтовой  
системы с жестко заделанной плитой лицевой стенки
Рассмотрим еще пример армогрунтовой системы с жестким 
свайным фундаментом и деформируемой плитой лицевой стен-
ки, то есть  .
Канонические уравнения метода сил будут иметь вид:

                                                                                              (5)

                                    

или в матричной форме:

 			                
,			   (6)

где δ — матрица единичных перемещений или матрица внешней 
податливости;
		                       

, 		  (7)    
   
  
  
Вектор неизвестных:

                                                         		        (8)

Вектор свободных членов:				       
                          
                                                                                 (9)

Единичные эпюры показаны на рис. 5.
 В общем случае расчета стержневых систем матрица внешней 
податливости δ формируется как произведение трех матриц:

			                   , 		  (10)

где   — матрица из ординат единичных эпюр; D — матрица вну-
тренней податливости стержня:

 .			                   		  (11)

Рис. 4. Армогрунтовая система с жестким фундаментом и гибкой лицевой 
плитой: а — заданная система; б — основная система методов сил 

а б

Рис. 3. Свободно деформируемая армогрунтовая  
система

Рис. 5. Единичные эпюры в основной системе
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                                                                                                      (15)

                    

Свободные члены также не сложно определить по формуле 
Мора.

Имея выражения: 

                                    ; ;

                       ; ;  

получим:

 ;
 

;

.

Тогда вектор свободных членов будет иметь вид:
	
	  ,               (16)                              

или, обозначив 		   

			                    ,                                             (17)
 .                                                   
		             	 (18)

Задав все необходимые геометрические и физические параме-
тры, решив систему линейных уравнений, получим вектор неиз-
вестных  . Этот расчет будет представ-
лять собой первый этап итераций.

Подобрав по найденным значениям X1, Х2… сечения армирую-
щих элементов и армирование плит лицевой стенки, определим 
вновь их геометрические и физические параметры. После этого 
расчет повторяется, это будет вторым этапом итерации.

Повторять расчет следует столько раз, пока результаты двух 
последних расчетов будут мало отличаться друг от друга.

К месту будет отметить, что ни в одном из зарубежных 
нормативных документов, ни в российский рекомендатель-
ных и методических документах нет понятия о статически 
неопределимых армогрунтовых системах. Это понятие 
впервые введено автором.

Нельзя принять утверждение о том, что статическая неопреде-
лимость армогрунтовых систем раскрывается расчетом устойчи-
вости геомассива при использовании различных кривых скольже-
ния и методов расчета. 

Рис. 6. Загружение основной системы заданной 
нагрузкой (давление грунта)

 — транспонированная матрица; D — вектор свободных членов в 
общем случае определяется произведением:

			                    ,		  (12)

где  вектор из ординат грузовой эпюры, взятый в тех же сече-
ниях, где и ординаты  .

С учетом выражений δ и D форма записи канонических уравне-
ний будет иметь вид:

		                         , 	 (13)

откуда		    				         
                                     	 (14)

Все эти операции выполняются стандартными программными 
средствами. Однако для такой простой системы эти операции про-
ще выполнить обычным счетом.

При вычислении единичных перемещений главной диагонали 
матрицы δ, кроме моментов, обязательно должны учитываться 
продольные силы в армирующих элементах; в противном случае 
получим неразрезную балку на неподатливых (жестких) опорах.

Задача должна решаться путем нескольких итераций. Задав 
предварительно жесткость плиты EI =const и жесткость армирую-
щих элементов EF = const, подсчитаем коэффициенты и свобод-
ные члены.

Обозначив
  

,
 
а

  
,
 
матрицу единичных перемещений 

можем записать в виде:
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Специалистам не надо объяснять, что между качеством 
битумных вяжущих и свойствами асфальтобетонной 

смеси существует прямая взаимосвязь. Однако методы 
достижения высоких эксплуатационных свойств асфаль-
тобетона различны. Именно поэтому проблемы, связан-
ные с получением высококачественных вяжущих, снова и 
снова обсуждаются отраслевым сообществом. 

Длительное время для НПЗ битум являлся не более чем 
отходом, и дорожники вынуждены были довольствовать-
ся тем, что им доставалось после глубокой переработки 
нефти. Но сегодня это осталось в прошлом. Практически 
все нефтеперерабатывающие предприятия переоборудо-
вали свои производственные линии и готовы предлагать 
дорожникам продукцию, соответствующую их запросам. 
Каков же сегодня вектор развития производства битума 
в России?

В том, что касается федеральных автомобильных до-
рог, он определяется все возрастающими требованиями 
регулятора в этой сфере — Росавтодора — к качеству 
дорожно-строительных и ремонтных работ. Требования 
региональных и муниципальных заказчиков в последнее 
время были обусловлены приоритетным проектом «Без
опасные и качественные дороги», который в 2019 году 
расширится в формате Национального проекта «Безопас-
ные и качественные автомобильные дороги».

«Учитывая важность реализации национальных целей, 
а также запланированный объем, масштаб и географию 
работ, необходимо заблаговременно подготовить соот-

Вокруг вяжущих:  
дискуссия как дорога к истине
22–23 ноября в Москве прошла II Международная конференция 

«Органические вяжущие в дорожном строительстве», органи-

зованная компанией MAXConference при поддержке Федераль-

ного дорожного агентства и ФАУ «РосдорНИИ». В обсуждении 

темы приняли участие ведущие эксперты и специалисты дорож-

ной отрасли, представители крупных подрядных организаций и 

компаний-изготовителей органических битумных вяжущих —  

АО «ВАД», АО «Труд», ООО «Газпромнефть — Битумные мате-

риалы», ГК «АБЗ-1», ООО «Роснефть-битум», а также МАДИ, 

Российского университета нефти и газа и других производ-

ственных и научных организаций.

Наталья АЛХИМОВА
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ветствующие ресурсы, обеспечив при этом их качество. 
Это одинаково актуально для автодорог всех уровней 
подчинения», — подчеркнул, открывая конференцию, со-
ветник руководителя Росавтодора Алексей Торощин.

РосдорНИИ в помощь  
нормотворчеству 

В вопросах обеспечения дорожных работ качественным 
битумом озабоченность у специалистов вызывает, в част-
ности, бессистемное нормотворчество. В самом деле, ка-
кими требованиями следует руководствоваться?

На сегодняшний день в России действует шесть нор-
мативных документов на битум и полимерно-битумные 
вяжущие — ГОСТ 22245-90, который, несмотря на свой 
«почтенный возраст», является основным для реализации 
Национального проекта «БКАД», ГОСТ 33133-2014, ГОСТ 
Р 52056-2003, который сегодня пытаются модернизиро-
вать, добавляя туда методологию Superpave, система тре-
бований, разработанных Госкомпанией «Автодор» (СТО 
ГК Автодор 2.1 и СТО ГК Автодор 2.30), а также предва-
рительные национальные стандарты (ПНСТ 82, ПНСТ 85). 
Кроме того, есть еще белорусский и казахский стандарты, 
абсолютно легитимные на территории РФ в соответствии 
с Техническим регламентом Таможенного союза «Без-
опасность автомобильных дорог», а также дополнения к 
национальным требованиям по дополнительным характе-
ристикам, где тоже частично учитывается Superpave.

Как отметил главный инженер ФКУ «Центравтомаги-
страль» Константин Могильный, нормотворчество, не 
подкрепленное практическими результатами, влечет за 
собой ответственность тех лиц, которые подписывают 
приемку работ, выполняемых по государственным кон-
трактам. Различных требований, параметров и контроль-
ных значений наработано множество, но не налажен мони-
торинг их применения, отсутствует постоянная системная 
работа по сбору фактических данных и их анализу. 

В этой связи советник генерального директора ФАУ 
«РосдорНИИ» Станислав Мамулат сообщил, что для 
проведения общественных обсуждений проектов норма-
тивных документов на базе РосдорНИИ предусмотрено 
создание общеотраслевого центра компетенций с привле-
чением самого широкого круга партнерских организаций 
— университетов, отраслевых научно-исследовательских 
институтов и лабораторий. Вход на эту площадку будет сво-
бодный, любой эксперт сможет высказать свое мнение. 

Superpave от Подмосковья

Константин Могильный остановился на опыте ФКУ 
«Центравтомагистраль», связанном с промышленным 
применением на подведомственных управлению автомо-
бильных дорогах методологии Superpave. Многие специ-
алисты, основываясь на зарубежном опыте, считают, что 
именно она позволит обеспечить соблюдение увеличен-
ных межремонтных сроков. Он рассказал, что в послед-
ние 2,5 года в Московской области по системе Superpave 
построено 609 км, в том числе в 2018 году — 417 км до-
рог. При этом использовано около 20 тыс. т асфальтобе-
тонной смеси с разными требованиями к вяжущим, для 

нижнего и верхнего слоев покрытия, причем не только 
на объектах строительства, но и ремонта (благо, поста-
новление правительства №1658 о нормативах денежных 
затрат это делать теперь позволяет). Лабораторией ФКУ 
«Центравтомагистраль» также с февраля по май 2018 
года выполнен большой объем испытаний — проверены  
24 вида асфальтобетонной смеси и отработано 43 рецеп-
та ее приготовления. «Нам кажется, что мы приблизились 
к Superpave и можем уверенно и ответственно говорить на 
основе полученных результатов о ее преимуществах», — 
считает Константин Могильный. 

В частности, по его словам, система позволяет одно-
значно по температуре и нагрузке определить марку 
вяжущего для дорожной конструкции и контролировать 
его свойства, причем не по косвенным параметрам, а 
по вязкости. Требуемая марка жестко и прямо связана с 
теми параметрами, в которых работает дорога, и с кли-
матическими условиями. По мнению эксперта, прямые 
реологические характеристики смеси, которые исполь-
зуются в Superpave, по отношению к косвенным показа-
телям, имеющим место в традиционной практике, — это 
безусловное  преимущество. Второй параметр при кон-
троле — остаточная пористость. При этом ядром системы 
является гираторный компактор, который позволяет соз-
давать новые смеси. 
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«Можно дискутировать на эту тему, но в большинстве 
случаев гираторный компактор дает возможность сразу 
«попасть в десятку», создать ту самую плотную смесь, ко-
торую на других уплотнителях сделать не получается. На 
практике мы видим, что эти смеси лучше сопротивляются 
сдвигу, износу, имеют лучшие потребительские характе-
ристики», — отметил Константин Могильный. 

При этом он подчеркнул, что сейчас уже 100% постав-
щиков вяжущего в нашей стране готовы предоставлять 
дорожникам материал с необходимыми свойствами. 
Еще год назад нехватка такой продукции отмечалась в 
числе основных проблем, препятствующих внедрению 
Superpave. 

На сегодняшний день распространение методологии 
тормозится отсутствием соответствующих расценок и 
методики расчета конструкции дорожной одежды, а так-
же недостатком на рынке щебня узких фракций, необхо-
димостью его додрабливания и классификации на месте 
производства асфальтобетона.

Сейчас по Superpave строится трасса «Таврида» в Кры-
му (работы ведет АО «ВАД»). Систему вносят в свои тре-
бования к подрядчикам ФКУ «Москва — Бобруйск» и ФКУ 
«Черноморье». А еще одно подразделение Росавтодора, 
ФКУ «Приуралье» в Башкортостане, полностью перевело 
свою программу дорожных работ на Superpave. Этот ре-
гион в 2017 году также выполнил по новой системе все 
задания в рамках проекта «Безопасные и качественные 
дороги». 

«Замечательно здесь то, что федеральные дорожни-
ки передали опыт региональным и помогли им освоить 
технологии, и то, что это выполнено было масштабно, в 
рамках региона всеми подрядчиками. Все увидели изме-
нения в качестве и в контролируемости процессов. Систе-
ма Superpave проявила себя в регионе очень отчетливо», 
— прокомментировал советник генерального директора 
ФАУ «РосдорНИИ» Евгений Дамье. 

Кстати, в Китае, по словам представителя компании 
«Газпром нефть — Битумные материалы» Антона Горба-
товского, уже более трети всех дорожных работ выпол-
няется по Superpave. Начало ее внедрения в этой стране 
относится к 2000 году, а уже через пять лет там началось 
масштабное применение этой системы. 

ПНСТ для ПБВ 

Еще один способ получения высококачественного про-
дукта состоит в модификации битума с целью получения 
полимерно-битумных вяжущих. На сегодняшний день ши-
рокое распространение в качестве такого модификатора 
получили СБС-полимеры. На долю ПБВ в Китае и в евро-
пейских странах, по словам начальника отдела технологии 
контроля качества компании «РН-Битум» Анатолия Но-
виковского, приходится 15–20% от общего потребления 
битумных вяжущих в дорожном строительстве. Россий-
ский рынок отстает — в 2017 году у нас было только 6%. 
Но динамика прироста потребления ПБВ в нашей стране 
составляет около 20% ежегодно с потенциалом роста до 
1 млн т. Исследования показывают, что при применении 
СБС-полимеров вяжущее получает высокую темпера-
турную чувствительность, эластичность, более высокую 
когезионную прочность, а также стойкость к старению. 
Улучшаются его низкотемпературные свойства, повыша-
ется устойчивость к колееобразованию, стойкость к появ-
лению отраженных трещин и к низкотемпературному тре-
щинообразованию. Стойкость асфальтобетонной смеси 
к усталостному трещинообразованию при применении 
ПБВ увеличивается в десятки раз. Да, такое вяжущее до-
роже, но, вместе с тем, по словам эксперта, срок службы 
асфальтобетонного покрытия благодаря ПБВ увеличива-
ется на 50%, а количество ремонтов уменьшается. 

Кстати, если вернуться к особенностям отечественной 
нормативной базы в части органических битумных вяжу-
щих, то в ПНСТ 265-2018 «Дороги автомобильные обще-
го пользования. Проектирование нежестких дорожных 
одежд», который уже применяется, о ПБВ нет даже упо-
минания. По поводу этого предстандарта Константин Мо-
гильный отметил: «К сожалению, могу сказать, что работа 
сделана с отрицательным результатом. Основной вывод, 
который следует из этого документа, состоит в том, что 
самые надежные конструкции получаются, если приме-
нять ГОСТ 33133». 

Но этот ПНСТ — очень серьезный документ, кото-
рый оказывает важное регулирующее воздействие 
на всю отрасль. В частности, подведомственным Ро-
савтодору дорожным управлениям рекомендовано 
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применять такой предстандарт, несмотря на то, что 
он вышел без широкого обсуждения. Константин Мо-
гильный призвал представителей отраслевого сооб-
щества в рамках своих компетенций направить в со-
ответствующие инстанции предложения и замечания. 
«Мы предлагали этот документ вообще отменить», — 
подчеркнул эксперт. 

Лабораторная проблема

Еще об одной важнейшей проблеме, от решения кото-
рой в конечном итоге зависит качество асфальтобетонной 
смести, говорил в своем выступлении заведующий кафе-
дрой «Дорожно-строительные материалы» МАДИ Юрий 
Васильев. Сегодня на рынке предлагается масса лабо-
раторного оборудования производства разных стран. Но, 
по большому счету, утверждать, что все приборы показы-
вают одно и то же, нельзя: любой из них ориентирован на 
нормы страны-изготовителя. Сопоставить результаты из-
мерений достаточно сложно.

По мнению эксперта, есть смысл организовать сравни-
тельные межлабораторные испытания, которые позволят 
установить некую взаимосвязь. Наличие интернациональ-
ной лабораторной базы требует уточнений и корректиров-
ки. Кроме того, следует отдавать себе отчет, что испыта-
ния должны проводиться в реальном масштабе времени. 
Необходимо также разработать методы, позволяющие 
объективно оценивать износостойкость дорожных покры-
тий, учитывая, что это всероссийская проблема, считает 
Юрий Васильев. 

Аэродромы: в ожидании  
«нормативного взлета»

В рамках сессии «Применение органических вяжу-
щих в строительстве и ремонте аэродромов» выступили 
представители службы заказчика ФГУП АГА(а) и ком-
пании «Аэропорты Регионов», проектных институтов — 
«Аэропроект», «Ленаэропроект», ведущего российско-
го производителя современных битумных материалов 
— «Газпромнефть-БМ», производителя полимерных до-
бавок Honeywell. 

В рамках обсуждения докладов и последующей дискус-
сии особо была отмечена назревшая необходимость ак-
туализации нормативно-технической базы. Традиционно 
стандарты на материалы, например, асфальтобетон, вя-
жущие, щебень распространяли свое действие также и на 
аэродромные покрытия. Но после принятия Технического 
регламента Таможенного союза «Безопасность автомо-
бильных дорог» нормы, указанные в этом документе, для 
аэродромов применять нельзя, так как формально они 
распространяются только на дорожные объекты. Вместе с 
тем, нагрузки на аэродромные покрытия, как и на автомо-
бильные дороги, продолжают возрастать, работают они 
также в неблагоприятных условиях, и даже большая часть 
дефектов (пластические деформации, трещинообразо-
вание и т. д.) имеют аналогичный характер. «Несомненно, 
нормативно-техническая база, учитывающая аэродром-
ные покрытия, нуждается в обновлении», — подчеркнул 
Антон Горбатовский. 

В ходе обсуждения отмечено значение темы органических вяжу-

щих для аэродромной отрасли. По экспертным данным, в США 

процентное соотношение асфальтобетонных и цементобетон-

ных покрытий взлетно-посадочных полос составляет 75/25, в 

Европе — 69/31. И хотя в России соотношение обратное — пре-

валируют цементобетонные покрытия, на аэродроме могут быть 

асфальтобетонные рулежные дорожки, перроны или площадки. 

Поэтому вопросы применения асфальтобетонных покрытий 

очень актуальны для учреждений и предприятий, связанных с 

организацией и деятельностью аэродромной инфраструктуры, 

проектированием, строительством, реконструкцией и ремон-

том аэродромных покрытий.

Антон Горбатовский, представитель компании  

«Газпром Нефть —Битумные материалы» 

Представителями заказчиков и проектными институ-
тами также была отмечена целесообразность примене-
ния и проверки эффективности инновационных составов 
для обеспечения долговечности аэродромных покрытий 
путем защиты от неблагоприятных погодных условий, 
противогололедных реагентов, старения вяжущего, ги-
дрофобизации и т. д. 

По результатам сессии принято решение о формирова-
нии резолюции и направлении ее в адрес Росавиации и 
отраслевых регуляторов. 



На качество дорожных битумов влияют многие факторы, в 

том числе особенности хранения, технология нагрева и даже 

характеристики технологического оборудования. Эти вопросы 

мы подробно рассматривали ранее (см. «Дороги. Инновации 

в строительстве» №72). Сегодня речь пойдет об обеспечении 

стабильности характеристик битумов, а также о снижении энер-

гоемкости производства. Об этом рассказывает научный руко-

водитель компании «Энергоэффективные битумные техноло-

гии», заслуженный работник высшей школы РФ, Заслуженный 

изобретатель РФ, к. т. н., профессор Юрий Никулин.
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— Юрий Яковлевич, каким образом можно обе-
спечить стабильность качественных характери-
стик битума при производстве асфальтобетонных 
смесей? 

— В первую очередь — уменьшить энергетическое 
воздействие на битум. Энергия, выделяемая нагрева-
тельными элементами и первичными преобразовате-
лями (нагревателями масла, горелками жаротрубных 
котлов и т. п.), не исчезает бесследно. Разогревая би-
тум или поддерживая температуру в установленных 
технологией диапазонах, мы воздействуем тепловой 
энергией на структуру вяжущего, что, в конечном итоге, 
выражается в необратимых изменениях его свойств — 
технологическом старении.

Чем длительнее процесс нагрева и выше температура 
воздействия, тем существеннее изменения, происходя-
щие на молекулярном уровне. Отдельные изменения 
(особенно при незначительных энергетических воздей-
ствиях) мы можем не улавливать стандартными метода-
ми испытаний дорожных вяжущих, но это вовсе не зна-
чит, что они не происходят. Это физические законы.

Есть минимально необходимая потребность в тепле 
для обеспечения технологических свойств вяжущего, 
гарантирующих оптимальные условия смешивания с 
каменными материалами. В идеальном технологиче-
ском процессе мы должны обеспечить энергетическое 
воздействие на битум лишь в объеме, требуемом для 
нагрева до температуры приготовления асфальтобе-
тонной смеси. Не больше. И, насколько возможно, в 
короткие сроки.

По сути, это подход так называемого «бережно-
го управления производством». В английской прак-
тике используются термины lean production и lean 
manufacturing, что можно перевести как «стройное про-
изводство». Используя этот метод, развивалась ком-
пания Toyota. Задачей оптимизации по системе Lean 
является устранение любых действий, которые потре-
бляют ресурсы, но не создают ценности.

— Какие процессы в технологии подготовки биту-
мов при приготовлении асфальтобетонных смесей 
вы относите к побочным?

— Основные виды потерь в технологическом про-
цессе сформулировал еще в середине прошлого века 

129626, Москва,  
ул. 3-я Мытищинская,  

д. 16, корп. 5, пом. 1, ком. 6
Тел: +7 (495) 136-61-11

info@bitumtech.ru
http://bitumtech.ru

Стабильное 
качество 
битума  
без потерь

Подготовил  
Илья БЕЗРУЧКО
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Тайити Оно. Мы можем их конкретизировать примени-
тельно к обсуждаемому предмету.

Во-первых, «потери от перепроизводства и ожида-
ния». Они выражаются в затратах тепловой энергии на 
компенсацию потерь при длительном хранении битумов 
в резервных и рабочих емкостях (порой до нескольких 
суток). Это объясняется несоответствием часовой про-
изводительности асфальтосмесительной установки и 
оборудования нагрева, а также недостаточно развитой 
логистикой предприятий, работающих по технологии «с 
колес» (just-in-time).

Во-вторых, «потери при ненужной транспортировке 
и ненужных перемещениях». Выражаются в затратах 
энергии на перемещение вяжущих по контурам цирку-
ляции и потерях от линий связи (битумопроводов).

К третьей группе относятся «потери от лишних этапов 
обработки». Для предприятий, имеющих ямные хра-
нилища, это операции обезвоживания битумов. Сюда 
можно также отнести затраты на нагрев при осущест-
влении их слива из подвижного состава (в основном 
железнодорожного).

В-четвертых, затраты энергии на компенсацию те-
пловых потерь от поверхности технологического обо-
рудования в процессах, допускающих значительное 
превышение разогреваемого продукта по отношению к 
сменной потребности — это «потери из-за лишних за-
пасов». Классические наземные хранилища битумов — 
основной источник таких потерь.

Ну и последними в этом списке являются «потери из-
за выпуска дефектной продукции». Они выражаются в 
сокращении срока службы дорожных покрытий вслед-
ствие деградации битумного вяжущего на технологиче-
ском этапе его подготовки.

— Что предлагает ваша компания для минимиза-
ции этих издержек?

— Как альтернативу существующим методам, мы 
разработали несколько решений. Все они направлены 
на сокращение высокотемпературного режима нагрева 
до максимум двух часов. В традиционных технологиях 
битум находится в режиме высокотемпературной под-
готовки от 8–15 часов до нескольких суток. Таким под-
ходом мы обеспечиваем сокращение энергетического 
воздействия на битум, что способствует сохранению 
его качественных характеристик в технологическом 
процессе и энергосбережению.

Технологии запатентованы, и мы можем смело гово-
рить о сути наших подходов. Идея заключается в пере-
ходе от подготовки с суточной потребности на часовую. 
Это как в кулере для воды: мы греем только то, что мо-
жем потребить в следующий момент времени. Сейчас 
все битумные хозяйства работают по «технологии са-
мовара» — все разогрели, а выпили только одну чаш-
ку. Это точно не отвечает требованиям современного, 
высокотехнологичного производства.

Для предприятий, работающих «с колес» и имеющих 
собственные хранилища большого объема, мы реко-
мендуем низкотемпературную технологию подготовки 
вяжущих. Всю массу хранимого битума, конечно, не-
возможно оставить в аморфном состоянии, но нагрев 

в технологическом процессе, в основной массе не пре-
вышает рекомендуемых температур для транспортиро-
вания насосами (100–120 °С). Нагревается до рабочей 
температуры только часовая потребность завода в би-
туме, и в следующий час эта масса смешивается с ка-
менными материалами. Такая технология уже сегодня 
без проблем может быть внедрена на любом асфальто-
бетонном заводе страны, без исключения.

Для предприятий, которые работают с битумом, 
фасованным в среднетоннажные контейнеры типа 
«кловертейнер», для мобильных асфальтобетонных 
заводов подойдет технология ФАСТПЛАВ™. Это един-
ственный на сегодня вариант, обеспечивающий пол-
ный цикл нагрева битума и смешивания с каменными 
материалами за три часа, причем высокотемператур-
ный режим нагрева битумов, то есть при рабочей тем-
пературе, также не превышает двух часов. Наш подход 
обеспечивает невероятную гибкость производствен-
ного процесса. Когда не работает асфальтосмеситель-
ная установка (выходные, ночные часы, технические 
и организационные перерывы и т. п.), битумный цех 
тоже не работает. Поэтому в производственном про-
цессе нет основных потерь, присущих традиционным 
подходам. Это и с точки зрения экологии серьезный 
шаг вперед.
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Центральным звеном в технологии ФАСТПЛАВ™ яв-
ляется битумоплавильная установка. Благодаря специ-
альной системе, особой конфигурации и расположению 
нагревательных элементов обеспечивается быстрое 
перемещение битумного брикета в зону нагрева. Наша 
битумоплавильня имеет площадь регистров, более чем 
в 1,5 раза превышающую нагреватели отечественных 
и зарубежных аналогов. Это дает нам возможность га-
рантированно обеспечивать заявленную производи-
тельность.

— Вы думаете, данный подход может стать  
серьезной альтернативой традиционным методам 
транспортирования, хранения и нагрева битумов?  

— Для некоторых регионов это уже вполне традици-
онный подход. В условиях глобализации цепочки по-
ставки битумных вяжущих становятся все длиннее и 
сложнее, и холодные способы транспортирования в 
среднетоннажных невозвращаемых упаковках можно 
назвать своего рода революцией. В регионах России с 
развитой логистикой, где доставка битума наливом не 
является проблемой, конечно, еще долго ничего не бу-
дет меняться. Но внимание к качеству вяжущего со сто-
роны заказчиков все выше, сами подрядчики, взваливая 
на себя гарантийные обязательства по выполняемым 
проектам, также начинают задумываться об обеспече-
нии высоких эксплуатационных свойств продукции. Все 
это, очевидно, должно стать стимулом изменений тра-
диционных подходов к хранению и использованию до-
рожных битумов. Мы к этим изменениям готовы. Ждем 
остальных. 

Битумоплавильня ФАСТПЛАВ™ с электрическим блоком плавления
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при заполнении цементно-песчаным раствором пазухи 
между стенкой скважины и сваей, а также внутреннего 
пространства трубы время охлаждения раствора до 0 °С 
может составить до 12 суток, при понижении темпера-
туры от 0 °С до –3 °С — до 16 суток. Общее время вмер-
зания сваи от заливки раствора при температуре 20 °С 
до его охлаждения и замерзания до температуры –3 °С 
может составить 28 суток, то есть почти месяц (рис. 2).  
В процессе охлаждения раствора происходит гидра-
тация цемента с выделением тепла, на что указывает 
участок на гиперболической кривой повышения темпе-
ратуры раствора на 2 °С. После замерзания раствора 
скорость понижения его температуры увеличивается. 
Кривая начинает выполаживаться при приближении 
температуры раствора к температуре эксперимента 
(–3°С).

Как видно из рис. 2, тепловое влияние сверху и снизу 
лотка отсутствует, так как датчики температуры, уста-
новленные на разной высоте, в том числе на боковых 
поверхностях, показывают одинаковые значения тем-
пературы. Максимальный радиус оттаивания мерзло-
го песка при этом может достигать 8 см. Восстанов-
ление отрицательной температуры мерзлого грунта с 
одновременным охлаждением, а затем и замерзанием 
цементно-песчаного раствора начинается через двое 
суток после начала эксперимента. 

Таким образом, техническая литература, касающая-
ся буроопускного способа устройства свай в многолет-
немерзлых грунтах, в том числе, ориентировочных сро-
ков вмерзания свай в грунт, не учитывает современные 
условия возведения такого фундамента, а именно, ис-
пользование цементно-песчаного раствора, выделяю-
щего тепло при гидратации цемента, и бурение лидер-
ных скважин большого диаметра, приводящее к заливке 
в грунт значительного объема теплого раствора.

Ориентирование на более короткие сроки вмерзания 
при проектировании фундаментов из буроопускных свай 
приводит к срыву сроков возведения надземной части 
сооружений. По результатам эксперимента в цилиндри-
ческом лотке продолжительность вмерзания сваи при 
температуре грунта –3 °С составило 28 суток, вмерзание 
сваи при более высоких температурах, очевидно, займет 
еще больше времени. В связи с угрозой срыва сроков 
строительства из-за длительного восстановления тем-
пературы грунтов, возникает необходимость осущест-
вления дополнительных мероприятий по охлаждению 
грунтов, что удорожает строительство.

Рис. 2. График распределения температуры раствора во времени (а)  
и по высоте (б) (ТК3)

аб

При проектировании сооружений больших размеров 
в плане на фундаментах в виде свайных полей следует 
рассчитывать время восстановления расчетных тем-
ператур грунта с учетом массового погружения свай. 
Устройство большого количества буроопускных свай 
растепляет массив мерзлого основания, что замедляет 
восстановление природных температур и увеличивает 
срок вмерзания свай.

Прочностные связи в системе свая-раствор-грунт, 
которыми определяется несущая способность сваи, 
зависят от времени замерзания и твердения раствора. 
Оценка прочности на сжатие и сил сопротивления рас-
твора сдвигу по поверхности смерзания при различной 
степени гидратации цемента является важным вопро-
сом, требующим изучения.

В заключении следует сказать, что актуальность изу-
чения вопроса устройства буроопускных свай с приме-
нением цементно-песчаного раствора не вызывает со-
мнения. В условиях стремительного темпа строительства 
сооружений на многолетнемерзлых грунтах вопросы 
сокращения сроков возведения фундамента, обеспече-
ния его надежности, высокой несущей способности и 
упрощения технологии производства работ требуют 
должного внимания и обсуждения.
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ну, например, при погружении железобетонной сваи в 
скважины, диаметром, немного превышающим диаго-
наль сваи, а также при низких значениях температуры 
грунта, раствор сравнительно быстро замерзает, а ги-
дратация цемента не происходит.

Совсем иная картина наблюдается при погружении 
полых трубчатых свай с открытым нижним концом в 
скважины большого диаметра, пробуренные в высоко-
температурных грунтах. В этом случае значительный 
объем раствора длительное время сохраняет положи-
тельную температуру благодаря тепловыделению це-
мента, который при гидратации поддерживает тепло. 
Из-за этого период вмерзания сваи в грунт увеличи-
вается, а при устройстве свайных полей наблюдается 
общее повышение температуры участка строительства. 
В этом случае восстановление природных темпера-
тур без применения дополнительных мероприятий по 
охлаждению грунтов не произойдет или затянется на 
длительное время.

Характер теплового взаимодействия буроопускной 
сваи с окружающим массивом мерзлого грунта (темпе-
ратура, радиус оттаивания, время замерзания, состав 
раствора, протекание и отсутствие процесса гидрата-
ции цемента) напрямую влияет на формирование проч-
ностных связей по контактам грунт-раствор и раствор-
свая, что определяет несущую способность сваи. 

Определение срока вмерзания сваи (время восста-
новления расчетных температур грунта) представляет 
собой сложную задачу. Ориентировочная продолжи-
тельность вмерзания буроопускных свай приводится в 
книгах известных ученых-мерзлотоведов Л.Н. Хрустале-
ва, Ю.О. Таргуляна, а также в рекомендациях НИИОСП 
по устройству свайных фундаментов в вечномерзлых 
грунтах. По данным этих источников при вращательном 
бурении скважин при температуре грунта –3 °С срок 
вмерзания сваи составляет 4–5 суток. Однако это вре-
мя не учитывает использование цементно-песчаного 
раствора, а, соответственно, и гидратацию цемента при 

Рис. 1. Схема цилиндрического лотка (верхняя плита пеноплэкса 
условно не показана)

его твердении/замерзании, так как во времена издания 
этой литературы в основном использовались песчаные, 
глинистые и известково-песчаные растворы.

Для исследования теплового взаимодействия метал-
лической буроопускной сваи с цементно-песчаным рас-
твором проведен эксперимент в лабораторных услови-
ях в лотке, схема которого показана на рис.1.

Лоток состоит из трех коаксиально установлен-
ных цилиндрических колец. Внутри внешнего кольца 
диаметром 1000 мм из оцинкованной стали толщиной  
1 мм находится временное среднее кольцо диаметром  
630 мм, внутри которого, в свою очередь, располага-
ется стальное кольцо диаметром 426 мм с толщиной 
стенки 9 мм.

Цилиндрический лоток моделирует участок буро
опускной сваи высотой 300 мм. Лоток устанавливается 
в морозильной камере, в которой постоянно поддер-
живается отрицательная температура требуемого зна-
чения. Внешнее кольцо служит ограждением объема 
грунта, а выполнение его из оцинкованной стали по-
зволяет грунту беспрепятственно проводить тепло и 
контактировать с окружающим холодным воздухом в 
морозильной камере. Среднее временное кольцо фор-
мирует стенки лидерной скважины и извлекается после 
замерзания грунта. Внутреннее кольцо представляет 
собой фрагмент стальной трубы диаметром 426 × 9 мм 
и моделирует сваю, погруженную в лидерную скважи-
ну. Цилиндрические кольца устанавливаются соосно на 
плиту пеноплэкса толщиной 100 мм. После заполнения 
колец грунтом, раствором и установки температурных 
датчиков кольца сверху накрываются такой же плитой 
пеноплэкса. Теплоизоляция нижней и верхней граней 
колец исключает тепловое влияние окружающего лоток 
воздуха на грунт и раствор по этим поверхностям.

Объем между внешним и средним кольцами заполня-
ется грунтом. После промораживания грунта до нужной 
температуры временное среднее кольцо извлекается, 
после чего оставшееся свободное пространство за и 
внутри малого кольца заполняется цементно-песчаным 
раствором температурой 20 °С. После заливки раствора 
фиксируется начало эксперимента —  начинают заме-
рять температуры грунта и раствора.

Эти замеры выполняют тремя термометрическими 
косами с точностью определения температуры 0,01 °С. 
Первая коса (ТК1) состоит из 28 датчиков температу-
ры с шагом 1 см и устанавливается в горизонтальной 
плоскости на высоте 15 см. Первый датчик находится у 
сваи, последний —  у внешней стенки наружного кольца. 
Две косы (ТК2, ТК3) с семью датчиками температуры с 
шагом 5 см закладываются вертикально, одна в масси-
ве грунта, вторая в массиве раствора по центру лотка.

Распространение тепла в радиальном направлении 
фиксируется ТК1. По показаниям ТК2 и ТК3 отслежива-
ется градиент тепла по высоте. Показания температу-
ры считываются в автоматическом режиме: в течение 
первых суток эксперимента интервал снятия отчетов 
составляет 10 мин, в дальнейшем —  8 ч.

В результате эксперимента установлено, что для 
свай из стальной трубы диаметром 426 мм, устраивае-
мой в многолетнемерзлые грунты с температурой –3 °С, 
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Н
есмотря на широкое распространение и изучен-
ность буроопускных свай, сегодня появился целый 

ряд вопросов, связанных, в первую очередь, с исполь-
зованием цемента при приготовлении раствора для за-
полнения пазухи между стенкой скважины и сваей.

Гидратация цемента в период схватывания характе-
ризуется выделением теплоты. Скорость схватывания 
зависит от температуры окружающей среды. При низ-
ких температурах схватывание замедляется, а при от-
рицательных —  прекращается. В связи с этим приме-
нение цементно-песчаного раствора вместо песчаного 
или глинистого растворов увеличивает время вмерза-
ния сваи в мерзлый грунт и, соответственно, сдвигает 
сроки строительства надземной части сооружения. 
Раствор, имеющий в своем составе цемент, сильнее 
растепляет грунт вокруг скважины, увеличивая радиус 
оттаивания мерзлых грунтов.

Следует понимать, что схватывание цемента проис-
ходит только до замерзания раствора. Поэтому в случае 
небольшого объема раствора, заливаемого в скважи-

А. Г. Алексеев,  
заведующий лабораторией 
П. М. Сазонов,  
младший научный сотрудник
НИИОСП им. Н.М. Герсеванова —  АО «НИЦ «Строительство»

При забивке свай в прочные многолетнемерзлые грунты, их, 

как правило, погружают в скважины, диаметр которых больше 

наибольшего размера поперечного сечения сваи. Перед по-

гружением скважина заполняется раствором в объеме, рассчи-

танном, исходя из геометрических параметров сваи и скважины 

с учетом заполнения пазухи между стенкой скважины и по-

верхностью сваи раствором до уровня сезонного промерзания-

оттаивания. Способ устройства свай таким образом называется 

буроопускным. Типовые схемы устройства, требования и реко-

мендации по бурению скважин, заливке раствора, погружению 

свай, а также по расчету несущей способности буроопускных 

свай приводятся во многих источниках литературы.

Перспективы использования 
буронабивных свай малого диаметра  
в многолетнемерзлых 
грунтах 
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конденсации хладагента, соответственно, в испарителе 
и конденсаторе недостаточно эффективны по отбору 
тепла от грунта как по вертикали, так и по поперечному 
сечению испарителя вследствие неравномерности по-
тока конденсата внутри испарителя и структуры грунта, 
а значит, и теплового потока от него.

В процессе эксплуатации термостабилизатора в по-
токе конденсата хладагента могут появляться газовые 
разрывы и сухие участки внутренней поверхности испа-
рителя, что резко изменяет термосопротивление тако-
го участка, снижая теплоприток от грунта и нарушая его 
равномерность. Это обстоятельство связано с вариа-
циями режима кипения хладагента, которое может быть 
пузырьковым, снарядным и кольцевым, что, в свою оче-
редь, приводит к разбалансировке работы всей систе-
мы охлаждения.

Следует отметить также, что все расчеты механизма 
и ожидаемого результата заморозки грунта базируются 
на среднезимней температуре –15 °С. Однако реально 
бывают повышения температуры до –5 °С и резкие ее 
колебания, вызванные естественным изменением ме-
теоусловий. В результате также происходит разбалан-
сировка работы термостабилизатора, в том числе, и за 
счет нарушения баланса между теплопритоком от грун-
та и выносом тепла на поверхность через конденсатор.

Стекающая пленка жидкого хладагента внизу испари-
теля (в зоне испарения) под давлением паровой фазы 
хладагента может прерываться, не доходя до поверх-
ности жидкого хладагента, в особенности в снарядном 
режиме кипения. В этой зоне превалирования паровой 
фазы резко возрастает разница теплопередачи между 
верхней частью испарителя с пленкой в жидкой фазе, 
и нижней, с преобладанием паровой фазы испаряюще-
гося хладагента. Это  также причина разбалансировки 
работы термостабилизатора.

Механизм работы подобной конструкции с теплоно-
сителем на основе пропиленгликоля согласуется с тео-
ретическим обоснованием теплообмена комбинирован-
ной системы «труба в трубе», схематично показанной на 
рис. 2. В нашем случае, донная часть внутренней трубы 
(стандартный термостабилизатор грунта) заполняется 
требуемым количеством хладагента, а кольцевой про-

межуток между его корпусом и полугерметичной гиль-
зой заливается до определенного уровня специальным 
теплоносителем. Далее отбор тепла при помощи ново-
го, комбинированного термостабилизатора от замора-
живаемого грунта происходит через стенку гильзы.
В общем случае для расчета количества теплоты Q, 
передаваемого через теплообменную поверхность S, 
справедлива формула:

 
					(1)
 

где k —  коэффициент теплопередачи, Вт/м
2
∙К, харак-

теризующий процесс передачи тепла между его на-
чальным источником и конечным поглотителем тепла 
(в нашем случае —  грунт и хладагент с последующим 
выносом в атмосферу) через разделяющую их преграду 
(в нашем случае —  стенка гильзы–промежуточный те-
плоноситель либо стенка испарителя —  хладагент с вы-
водом тепла в атмосферу), ΔT —  разность температур 
грунта и хладагента.
Коэффициент теплопередачи k для цилиндрических 
стенок рассчитывается по формуле:

        	(2)
 

где λст —  теплопроводность стенки, Вт/ (м К); d1,d2 —  
внутренний и наружный диаметры трубы, м; α1,2 —  коэф-
фициенты теплоотдачи, Вт/ м

2 
∙ К; l —  длина трубы, м.

Конкретные значения коэффициента теплопередачи 
для теплообменника типа «труба в трубе» в нашем слу-
чае вычисляются на основе аналогичной формулы для 
стандартного теплостабилизатора грунта и для новой 
конструкции.

Ориентировочные расчетные значения коэффициен-
та теплопередачи от грунта к хладагенту для стандарт-
ного термостабилизатора составили 5,7 Вт/м

2
∙K, а с  те-

плоносителем —  12,1Вт/м
2
∙K.

Расчет теплового потока системы термостабилиза-
тора грунта с теплоносителем в сравнении со стан-
дартным показал, что отбор тепла от грунта у нового 
комбинированного устройства в 2 раза выше, чем у 
стандартного, и, соответственно, больше радиус и 
объем промерзания грунта. Практические испытания 
подтвердили эффективность работы нового термо-
стабилизатора. В 2012 году  они успешно прошли про-
мышленную апробацию. Система показала высокую 
эффективность при прокладке магистрального нефте-
провода на трассе Ванкор —  Пурпе. 

Площадь замороженного вокруг нового термостаби-
лизатора пятна удалось увеличить в 1,5–2 раза, что по-
зволило уменьшить количество этих устройств на еди-
ницу замораживаемого массива. В целом достигнута 
значительная экономия опорных труб, крепежного ме-
талла и монтажных материалов. Соответственно, 
уменьшились и трудозатраты строителей и монтажни-
ков нефтепровода, сократилось время строительства и 
ввода в эксплуатацию объектов, что исключительно 
важно в условиях короткого полярного лета. Рис. 2. Схема работы комбинированного термостабилизатора грунта
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успешно применяется на практике инновационный и 
высокоэффективный метод термостабилизации вечно-
мерзлых грунтов, лишенный указанных недостатков. Он 
позволяет существенно расширить зону проморажива-
ния на единицу осваиваемой площади при значительной 
экономии материально-технических средств, трудоза-
трат и времени строительства, а, следовательно, пони-
зить вероятность растепления грунта в летнее время. 

Его «секрет» заключается в том, что обычный термо-
стабилизатор помещают в полугерметичную гильзу, в 
которую заливают определенное количество специаль-
ного низковязкого теплоносителя на основе пропилен-
гликоля в качестве буферного теплообменного агента. 
Это позволяет повысить интегральное значение тепло-
отдачи от грунта и коэффициент теплопередачи термо-
стабилизатора. Такого рода комбинированные устрой-
ства далее используют по традиционной схеме.

Наиболее подходят для этих целей экологически без-
опасные и энергоэффективные теплоносители на осно-
ве пропиленгликоля с ПАВами, снижающими вязкость, и 
гибридными комплексами ингибиторов коррозии, обе-
спечивающими стабильную, эффективную и длительную 
(более 15 лет) работу термостабилизаторов. (ТУ 2422-011-
11490846-07 с изм. №1 «Хладоносители на основе пропи-
ленгликоля с низкой вязкостью (антифризы) ХНТ-НВ»). 

Недостатками других известных теплоносителей яв-
ляются их агрессивная коррозионность по отношению к 
конструкционным материалам и необходимость искус-
ственного охлаждения в теплообменниках холодильных 
машин, что удорожает процесс заморозки. Кроме того, 
при протечке подобного теплоносителя в грунт замо-
розка последнего становится невозможной из-за рез-
кого изменения его теплофизических свойств.

Известен также теплоноситель —  трихлорэтилен 
(C2HCl3), который используется в колонках для заморажи-
вания грунта. Этот термостабилизатор предварительно 
охлаждается в контакте с криоагентом (твердой углекис-
лотой). Его использование улучшает условия заморозки и 
термостабилизации грунта, однако эффективность этого 
теплоносителя невысока из-за сложностей заготовки и 
поставки в зону работ промышленных партий криоагента 
и обслуживания систем заморозки в отдаленных нежи-
лых зонах вечной мерзлоты. Кроме того, необходимость 
электроснабжения насосов для перекачки теплоносителя 
удорожает техническое решение и не позволяет исполь-
зовать его автономно, что исключительно важно на маги-
стральных трубопроводах Заполярья и Крайнего Севера.

Теплоноситель на основе пропиленгликоля залива-
ют в промежуток между испарителем с хладагентом и 
внешней трубой (гильзой) комбинированного, авто-
номного от источников энергоснабжения, термостаби-
лизатора, и используют для замораживания и термо-
стабилизации грунта в зоне вечной мерзлоты. Такое 
техническое решение позволяет улучшить рабочие и 
эксплуатационные характеристики процесса замора-
живания и термостабилизации грунта.

Предлагаемое устройство позволяет получить новый 
технический результат, заключающийся в увеличении 
эффективности работы теплоносителя с термостаби-
лизатором по объему замораживания массива грунта, 

а также по времени его отепления. В целом это приво-
дит к сокращению количества опор на единицу площа-
ди замораживаемого грунта, трудозатрат и материалов 
при строительстве сооружений, объектов и систем тру-
бопроводного транспорта в зоне вечной мерзлоты, а 
также позволяет устранить аварийные ситуации из-за 
сезонных колебаний температуры.

Инновационное сочетание предлагаемого теплоноси-
теля, обладающего высокими теплофизическими свой-
ствами и стабильными техническими характеристиками 
в широком временном и температурном диапазонах, с 
конструктивом комбинированного термостабилизатора 
позволяет получать результат, лучший, чем у известных 
аналогов.

Высокая эффективность работы нового теплоноси-
теля заключается в следующем. Эмпирически уста-
новлены и теоретически обоснованы особенности 
недостаточно высокой эффективности работы извест-
ных автономных термостабилизаторов или сезонно-
охлаждающих устройств (СОУ) с хладагентом без 
внешнего теплоносителя, размещаемого между ис-
парителем и гильзой. Такого рода устройства массово 
используются при строительстве объектов в Заполя-
рье, на Крайнем Севере и в Сибири. Вот почему важно 
разрабатывать и применять новые высокоэффективные 
теплоносители, которые, в сочетании с хладагентами, 
в термостабилизаторах комбинированного типа дают 
лучшие результаты по заморозке и термостабилизации 
грунтов в криолитозоне.

Известные устройства такого назначения из-за слож-
ного, часто непредсказуемого механизма испарения и 

Рис. 1. Схема работы стандартного  
термостабилизатора грунта
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Т
ермостабилизаторы грунта помещают в специ-
альные скважины, пробуренные рядом с опорными 

сваями для создания мерзлотного массива. По сведе-
ниям производителей, радиус зоны замерзания грунта 
вокруг такого термостабилизатора при среднезимней 
температуре –15 °С составляет 1,5 м и имеет вид усе-
ченного конуса на глубину промерзания с диаметром в 
основании около 0,5 м.

Даже при наличии хороших по термодинамическим 
свойствам хладагентов (сжиженный аммиак, диоксид 
углерода) эти термостабилизаторы недостаточно эф-
фективны. Неравномерность плотности и теплопро-
водности в точке прилегания грунта к корпусу термо-
стабилизатора, а также структуры грунта по высоте 
скважины, нестабильный, турбулентный и хаотичный 
режим кипения/конденсации хладагента в системе 
грунт —  корпус термостабилизатора —  хладагент —  
конденсатор искажают и снижают интегральное значе-
ние теплового потока и коэффициента теплопередачи. 
Важно отметить, что в настоящее время разработан и 

М.Л. Галкин, 
профессор кафедры «Холодильная и криогенная техника, системы кондиционирования и жизнеобеспечения» МГТУ 
им. Н. Э. Баумана, д.т.н., Заслуженный изобретатель РФ, Почетный химик РФ 

Современные системы 
термостабилизации 
многолетнемерзлых грунтов 
В зарубежной и отечественной практике освоения зоны вечной 

мерзлоты при сооружении нефте-  и газопроводов, объектов 

инфраструктуры и др. широко используется метод свайного 

строительства с термостабилизацией грунта вокруг каждой 

опорной сваи с целью сохранения природного мерзлого со-

стояния грунта. Для этих целей применяют капсулированные 

погружные устройства —  термостабилизаторы с хладагентом.
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ход от высокого уровня естественного освещения при 
въезде в тоннель к более низкому уровню искусствен-
ного освещения основной части тоннеля и увеличени-
ем на выезде (рис. 3). С этой целью в тоннеле выделя-
ют четыре яркостные зоны: пороговую, переходную, 
внутреннюю и выездную. Перед въездным порталом 
выделяют подъездную зону, которая характеризуется 
яркостью адаптации.  Яркостной режим и длина каждой 
зоны определяется с учетом расстояния безопасного 
торможения, интенсивности движения, длины тоннеля, 
его кривизны в плане и яркости адаптации.

Не менее важной задачей является обеспечение осве-
щения при авариях и чрезвычайных ситуациях для эваку-
ации людей в безопасные места и сохранения их жизни и 
здоровья. За это отвечает система аварийного освеще-
ния (освещение зон повышенной опасности и эвакуаци-
онное). Аварийное освещение транспортной зоны тон-
нелей проектируют в соответствии с ГОСТ Р 55843.

Освещение зон повышенной опасности обеспечива-
ется частью светильников рабочего освещения, в ко-
торых все или часть ламп подключают к источнику, не-
зависимому от источника питания основного рабочего 
освещения.

 Для обеспечения безопасной эвакуации людей из 
тоннеля необходимо создать достаточные условия ви-
дения путей эвакуации, направления эвакуации, а так-
же эвакуационных   выходов. С этой целью в тоннелях 
должна разрабатываться система оповещения и управ-
ления эвакуацией (СОУЭ),  в состав которой могут вхо-
дить динамические световые указатели направления 
движения,  световые указатели «ВЫХОД», светильники 
для освещения путей эвакуации.

Объем выполнения эвакуационного освещения реша-
ется в каждом конкретном случае и зависит от протяжен-
ности тоннеля, его конструктивных особенностей, конфи-
гурации, наличия централизованных систем управления 
при возникновении чрезвычайных ситуаций. 

Питание эвакуационных светильников и указателей в 
нормальном режиме осуществляют от источника, не за-
висящего от сети рабочего освещения, а в аварийном ре-
жиме —  от третьего независимого источника. Для этого 
должно быть предусмотрено автоматическое переключе-
ние на питание от аккумуляторных батарей или другого, 
предназначенного для этой цели, источника. Продолжи-
тельность работы освещения путей эвакуации в аварий-
ном режиме должна быть достаточной для эвакуации лю-
дей из зоны аварии тоннеля, но не менее одного часа.

При проектировании освещения тоннелей важен пра-
вильный выбор осветительного оборудования. По-
скольку проведение работ по его обслуживанию нару-
шает обычный режим работы и ведет к большим 
затратам, система освещения должна была отличаться 
длительным сроком службы. Наконец, система должна 
отвечать стандартам яркости и равномерности и позво-
лять избежать стробоскопического эффекта. Для реше-
ния этих задач используются светильники с натриевы-
ми лампами низкого давления, а в последнее время в 
проектах все чаще применяют светодиодные освети-
тельные приборы (рис. 4). 

Рис.2. Системы встречного и симметричного освещения

Рис.3. Схема распределения яркости по зонам тоннеля

Рис.4. Варианты освещения тоннелей с использованием светильников 
с натриевыми лампами (а)  и светодиодных светильников (б)

аб
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му уровню —  до устройства искусственного освещения 
—  составляет не менее 25%.

В светлое время суток очень высока вероятность 
ДТП из-за разницы в уровнях яркости дневного света 
и сравнительно темного пространства тоннеля. При 
въезде в тоннель днем у водителя происходит адапта-
ция зрения к другому уровню освещенности, что тре-
бует большого зрительного напряжения. При выезде 
имеет место обратный процесс, который также требует 
зрительной работы. Глаза могут быть на короткий про-
межуток времени ослеплены ярким светом, что также 
резко повышает риск ДТП. Таким образом, освещение 
этих объектов должно учитывать адаптивные способ-
ности человеческого глаза. Единственное разумное 
техническое решение в этой ситуации заключается в 
интенсивном наружном освещении, которое плавно 
уменьшается в переходной зоне въезда. Для внутрен-
него участка тоннеля достаточно относительно низкой 
освещенности, которая, тем не менее, должна быть 
несколько выше, чем обычное уличное освещение для 
снижения давящего действия подземного простран-
ства. Перед выездом из тоннеля рекомендуется повы-
шать освещенность для более безопасного перехода к 
дневному свету. 

Постепенное повышение или снижение уровня осве-
щенности в пределах переходной и выездной зон тон-
неля достигается за счет изменения шага светильников 
или установки светильников разной мощности.

Основная задача рабочего освещения состоит в 
создании условий, при которых транспорт в дневное 
и ночное время мог бы въезжать в тоннель, проходить 
его и выезжать на установленной скорости с комфор-
том и безопасно. Системы освещения тоннелей имеют 
два основных  режима работы —  дневной и ночной. Для 
освещения в дневном режиме въездных зон протяжен-
ных туннелей преимущество имеет система «встречно-
го» освещения, как наиболее экономичная. Встречное 
освещение выполняется светильниками, имеющими 
асимметричное светораспределение в поперечной 
плоскости, то есть вдоль проезжей части, при этом мак-
симальная сила света ориентирована в направлении 
водителя. Это позволяет заметно поднять яркость до-
рожного полотна и обеспечить высокий отрицательный 
контраст объекта с фоном. В итоге для обеспечения 
одинаковой средней яркости количество светильников 
в этом варианте снижается на 25–30% по сравнению с 
альтернативной схемой симметричного освещения.

Зрительные задачи водителя во въездной и внутрен-
ней зоне несколько отличаются. Во въездной зоне важ-
нее видеть препятствия впереди. Во внутренней зоне, 
когда уже не видны порталы тоннеля, важнее общий 
обзор пространства. В связи с этим для внутренней и 
выездной зон используют систему так называемого 
симметричного или «равномерно-продольного» осве-
щения, которое реализуется светильниками с кривой 
силы света в поперечной плоскости типа «batwing», 
при этом плоскость максимума силы света направлена 
вдоль тоннеля.

Для освещения транспортной зоны применяются, 
как правило, специальные тоннельные светильники со 

светораспределением, соответствующим выбранной 
системе освещения.

 Для пороговой и переходной зон рекомендуется ис-
пользовать систему встречного освещения, для внутрен-
ней и выездной зон, а также во всем тоннеле в ночном 
режиме —  систему симметричного освещения (рис. 2).

Ночной режим освещения следует предусматри-
вать независимо от длины тоннеля. При этом средняя 
яркость дорожного покрытия по всей длине тоннеля 
должна быть постоянна и не может быть менее средней 
яркости участков улицы или дороги, примыкающих к 
въездному и выездному порталам. 

В дневном режиме для облегчения зрительной адап-
тации водителей должен быть обеспечен плавный пере-

Рис.1. Сравнительные графики распределения яркости по тоннелю по 
нормам разных стран



Подземные горизонты №19. Декабрь/2018

28СТРОИТЕЛЬНЫЙ  ПРАКТИКУМ

Б
езопасность движения автотранспорта в тоннеле, 
определяемая условиями видимости, обеспечива-

ется искусственным освещением. В настоящее время 
тема освещения, в том числе, и в тоннелях в части ме-
тодов проектирования, применения нормативной доку-
ментации, использования современного светотехниче-
ского и электротехнического оборудования получила в 
нашей стране свое новое развитие. 

Появление современных технологий в строитель-
стве сделало возможным сооружение протяженных 
тоннелей с повышенной интенсивностью движения 
транспорта, что, в свою очередь, приводит к повышен-
ным требованиям к качеству и надежности всех осве-
тительных установок в тоннеле. В последние годы раз-
работана и введена в действие серия национальных 
стандартов, в которых изложены требования к нормам 
освещения автодорожных тоннелей и методам его из-
мерения, соответствующие европейским стандартам 
(рис.1).

Количество визуальной информации, которая вос-
принимается водителем при управлении транспортным 
средством, напрямую влияет на принятие адекватных 
действий при изменении дорожно-транспортной си-
туации. Такой фактор, как наличие освещения в не-
обходимых местах, входит в первую группу факторов, 
влияющих на риск ДТП. Анализ влияния мер повышения 
транспортно-эксплуатационного состояния дорожной 
сети показывает, что среднее снижение числа ДТП с 
пострадавшими в процентном соотношении к исходно-

Освещение —  
залог безопасности при движении  
в тоннеле

Г.В. Боос, 
Президент Международной светотехнической корпорации «БООС ЛАЙТИНГ ГРУПП» (МСК «БЛ ГРУПП»),  
действительный член Российской Академии естественных наук

Мировая практика показывает, что одним из эффективных пу-

тей решения территориальных и транспортных проблем мега-

полисов является комплексное освоение подземного простран-

ства. Поэтому при проектировании транспортных развязок в 

разных уровнях большое внимание уделяется тоннельному 

варианту, что связано с его градостроительными, архитектур-

ными и техническими преимуществами. Вместе с тем, авто-

транспортные тоннели являются сложными и опасными участ-

ками с точки зрения видимости дорожного полотна, обстановки 

на полосах движения и препятствий на пути следования. 
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Изменения, внесенные в схему, касались местополо-
жения и габаритов станций и тоннелей, прокладки линии 
в обход густонаселенных жилых районов и т. п. В част-
ности, было просчитано безопасное расстояние от охра-
няемых памятников и одновременно сведена к мини-
муму необходимость приобретения имущества в месте 
расположения станционных комплексов. В результате 
железная дорога будет интегрирована в районы с высо-
кой плотностью населения без ущерба культурному на-
следию города. 

Использование географического функционала ПО 
OpenRail Designer помогло сократить временные и 
финансовые затраты по проекту и реализовать его в 
установленные сроки. На 3D-выравнивание схемы про-
ектной группе понадобилось менее трех месяцев. Воз-
можности приложения упростили и ускорили процесс 
внесения необходимых изменений. Визуализация ко-
нечного продукта и взаимодействие со всеми участника-
ми проекта не вызвали никаких затруднений благодаря 
3D-возможностям программного обеспечения, ориенти-
рованного как на метростроение, так и на все железно-
дорожное строительство. 

Этот проект также стал частью долгосрочных меропри-
ятий Delhi Metro Rail Corporation, направленных на сни-
жение негативного воздействия на окружающую среду. 
Благодаря системе Делийского метрополитена загряз-
няющие выбросы удалось сократить на 630 тыс. т в год.

Реализация IV этапа расширения метро позволит по-
высить уровень транспортной доступности и качество 
жизни населения агломерации индийской столицы.

Подземное депо в Сингапуре

Сингапурское подземное депо Kim Chuan, офици-
ально открытое в 2009 году, в своем классе является 
крупнейшим в мире. Общая площадь —  11 га, длина —  
800 м, глубина — 23 м. Кроме того, над ним в комплексе 
расположен многоэтажный автобусный парк. 

Государственное Управление наземного транспорта 
(Land Transport Authority, LTA), чтобы обеспечить допол-
нительное пространство, приняло решение расширить 
депо Kim Chuan в рамках масштабного проекта создания 
более экологичной и разветвленной транспортной си-
стемы. Для оптимизации процесса и завершения его в 
сжатые сроки было использовано программное обеспе-
чение AECOsim Building Designer.

Расширение депо LTA анонсировало совместно с 
проектом завершения кольцевой линии (CCL6). Участок 
протяженностью 4 км замкнет транспортное кольцо, со-
единив станции Harbour Front и Marina Bay. В настоящий 
момент идет строительство, а его завершение ожидает-
ся в 2026 году. В итоге кольцевая будет состоять из 33 
станций, включая 12 пересадочных на другие линии MRT 
и расширенную железнодорожную сеть.

Для реализации проекта CCL6, однако, было необ-
ходимо расширить депо Kim Chuan, чтобы практически 
удвоить его вместимость — от 70 до 133 поездов, увели-
чив его габариты на 1 км в длину и 160 м в ширину. 

Двумя основными проблемами, с которыми столкну-
лась проектировщики, были ограниченные сроки реали-
зации проекта и необходимость объединения при этом 
нескольких технических сфер и локаций. Членам коман-
ды требовалась гарантия того, что у них будет достаточ-
но времени на обучение исполнителей особенностям 
моделирования сложных структур.

На помощь пришло программное обеспечение 
AECOsim Building Designer от компании Bentley. Коман-
де удалось сэкономить время, повысить эффективность 
работы и уложиться в сроки, объединив всех участников 
процесса в понятной и единой цифровой среде. Многие 
из разработчиков уже имели опыт работы с MicroStation. 
В основе этого более раннего ПО лежит та же комплекс-
ная среда моделирования, что и в AECOsim Building 
Designer. В результате удалось обеспечить плавный 
переход к новой технологии и использовать ее преиму-
щества как единого интегрированного приложения для 
проектировщиков. Сэкономленное время, в свою оче-
редь, помогло и Управлению наземного транспорта на-
чать строительство в намеченные сроки.

Для улучшения взаимодействия между всеми участни-
ками проекта команда создала информационные модели 
iModel с помощью AECOsim Building Designer. Благодаря 
этому появилась возможность работать в смешанной 
среде, используя приложения Bentley и стороннее ПО. 
Эта функциональная совместимость позволила улуч-
шить координацию действий, выявить проблемы, пре-
дотвратить возникновение ошибок проектирования и из-
лишних дорогостоящих затрат. При этом также удалось 
сократить негативное влияние на окружающую среду, в 
частности, снизив показатели по энергопотреблению.

В ПО AECOsim Building Designer встроены процессы 
BIM, позволяющие в режиме реального времени полно-
стью интегрировать все технологические дисциплины, 
задействованные при проектировании. Приложение раз-
работано таким образом, что в нем можно прослеживать 
все этапы жизненного цикла проекта. Это помогает по-
высить эффективность как работы проектной команды, 
так и инвестиций заказчика. 
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Новая ветка метро в Дели

Для улучшения транспортного сообщения между сто-
лицей Индии Дели и другими районами Национального 
столичного региона компания Delhi Metro Rail Corporation 
работает над IV этапом проекта по расширению метропо-
литена. К концу 2022 года планируется построить новую 
наземно-подземную линию протяженностью 104 км, кото-
рая соединит станции Majlis Park и RK Ashram Marg. В на-
стоящий момент проект находится в стадии разработки. 
Новый железнодорожный коридор, в частности, включает 
в себя девять пересадочных станций, шесть из которых 
расположены под землей, а три — на поверхности. 

В процессе реализации проекта возникло множество 
трудностей, связанных с высокой плотностью населения 
в агломерации Дели и смешанным транспортным сооб-
щением на территориях, где должна пройти новая линия. 
По данным на 2016 год, в этой зоне тяготения метропо-
литена проживает около 28 млн человек. Чрезмерная за-
груженность дорог приводит к тому, что доступной земли 
для строительства крайне мало, поэтому Delhi Metro Rail 
Corporation необходимо было разработать альтернатив-
ные варианты конструкции железной дороги, чтобы избе-
жать самых проблемных участков. Кроме этого, следова-
ло обеспечить безопасное расстояние от исторических 
памятников, чтобы не допустить их разрушения.

Проектная группа Delhi Metro Rail Corporation для ре-
шения стоящих задач интегрировала сервис Google Maps 
с программным обеспечением OpenRail Designer (ранее 
известное как Power Rail Track от компании Bentley). Ком-
плексная и понятная визуализация при этом обеспечила 
точность проектирования, что помогло повысить эффек-
тивность и сэкономить время при утверждении предло-
женной схемы. 

Моделировать под землей

BIM-технологии получают все более широкое распространение 

и в подземном строительстве, их развитие и совершенство-

вание стало мировым трендом. В частности, инновационные 

возможности информационного моделирования недавно были 

эффективно использованы на двух масштабных азиатских 

проектах. В Дели программное обеспечение OpenRail Designer 

помогло в строительстве самой протяженной линии метропо-

литена, а в Сингапуре при помощи и AECOsim Building Designer 

нашли оптимальное решение для расширения подземного депо 

опять же в увязке с метростроением.

По материалам  
компании Bentley
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бюро MAParchitects. Это тоже станция «повышенной 
ответственности», в силу того, что она соприкасается с 
самой первой линией Московского метрополитена, от-
личающейся очень интересной архитектурой. В основе 
дизайна станции лежит концепция леса, что подчерки-
вает ее связь с парком «Сокольники». Платформенный 
зал выглядит объемно за счет контраста светлых и тем-
ных материалов. Павильон имеет прямоугольную фор-
му, гармонично вписанную в окружающий ландшафт. 
Думаю, что на стадии исполнения будет много вопро-
сов, которые придется решать. Но, я считаю, такая 
архитектура в удаленных от центра районах способна 
сделать станции подземки объектами притяжения не 
только потому, что метро как вид транспорта пользуется 
у москвичей высоким спросом, но и как самостоятель-
ные арт-объекты. Жюри этого конкурса рассмотрело в 
общей сложности 56 заявок из России, Великобрита-
нии, Латвии, Италии, Армении, Аргентины, Португалии, 
Венгрии и Германии. 

— Смогут ли подобные проекты в чем-либо со-
перничать со старыми станциями, признанными 
памятниками архитектуры?

— То, что мы выбираем, находится в тренде совре-
менной архитектуры. Тут вы не увидите дорогостоящих 
решений дворцового плана, как в центре Москвы. Это 
все гораздо скромнее также с точки зрения выбора 
материалов. Однако работа в ограниченных по многим 
параметрам условиях побуждает искать более вырази-
тельные цветовые решения, что и делают наши архи-
текторы. Это добавляет разнообразия новым объектам 
метрополитена. Конечно, сравнивать строящиеся се-
годня станции с «топовыми» памятниками архитектуры 
рановато, но, тем не менее, мы надеемся по произво-
димому впечатлению приблизиться к лучшим извест-
ным образцам. 

Прилив положительных эмоций у меня вызывает то, что 
в условиях ограниченных средств нашим архитекторам 
удается создавать большое разнообразие форм и реше-
ний. Сегодня тенденция все делать быстрее и дешевле, с 
понятным набором элементов и инструментария являет-
ся общемировой и вообще довлеет в архитектуре. Поэто-
му постоянный поиск идет вокруг возможности создания 
интересных решений путем того ограниченного набора 
средств, которые есть в нашем распоряжении. 

Конечно, не все объекты у нас получаются одинако-
во яркими и выразительными с точки зрения оформле-
ния, но узнаваемость, безусловно, теперь присутствует 
везде. Например, освещение всегда является частью 
раздела проектирования, и бывает, что свет — это 
единственный инструмент, которым решается дизайн 
станции. Так, на «Тропарево» реализован проект отдел-
ки, в рамках которого потолочные конструкции пред-
ставляют собой круглые люстры-светильники, окру-
жающие кроны деревьев, поскольку один из выходов 
станции выводит прямо в Тропаревский парк. Кстати, 
после отказа от архитектурных «излишеств» — мозаич-
ных панно, барельефов и прочего, световые решения 
для оформления станций метро стали использовать 
активнее. 

— И все же, будут ли в ближайшие годы реали-
зовываться принципы монументального искусства 
при строительстве новых станций? 

— Все эти приемы используются в современной ар-
хитектуре, пусть и не так фронтально, как раньше. Так, 
барельефы есть на станции «Парк Победы», мозаика 
— на станции «Марьина Роща», скульптуры — на стан-
ции «Крылатское». Используются и иные элементы  
художественного оформления. Как идею для будущих 
конкурсантов могу предложить создать консорциум со 
скульптором для оформления очередной станции — это 
будет очень интересно. 

Сегодня можно констатировать, что даже те метро-
политены, которые изначально выглядели как утили-
тарные сооружения, стали очень серьезно обращаться 
к архитектуре. Из «свежих» объектов — станция «Оку-
лус» в Нью-Йорке испанского архитектора Сантьяго Ка-
латравы. Хотя назвать ее просто станцией метро — это 
все равно, что сказать про собор Святого Петра в Вати-
кане «церковь»: слова никак не передают масштабов и 
значения того и другого. 

— В советское время метро, помимо своего 
транспортного назначения, дополнительно выпол-
няло и ряд идеологических, образовательных и 
воспитательных функций. Вкладывается ли подоб-
ный смысл в оформление современных станций? 

— Одна из задач наших конкурсов — поиск идеи для 
той или иной станции. Это очень сложно и крайне важно. 
Одна из наших амбициозных задач — создать станцию, 
которая прославится во всем мире и станет националь-
ной гордостью россиян. 

Что же касается идеологии, то для формирования па-
триотизма крайне важна любовь к месту, где мы живем. 
Осознание малой родины принципиально для каждого 
человека. У этого места должна быть адресность и узна-
ваемость. Собственно, патриотизм с того и начинается, 
и воспитывается он, в том числе, через архитектуру.  
И с этим опосредованно связана смысловая нагрузка 
современных станций, которые мы стараемся, при всем 
ограниченном наборе возможностей, сделать красивы-
ми и узнаваемыми. 

— Есть ли станция, появившаяся в последние 
годы, которой вы гордитесь?

— Я очень критически отношусь к тому, что мы дела-
ем. И не могу не признать, что станции, которые дей-
ствительно вызывают трепет — это все еще старые, и 
любимая из них у меня — «Маяковская». Так, как она, 
сегодняшние не потрясают. Хотя мне действительно 
нравится, например, проект «Шереметьевской». 

Я очень верю в то, что уникальные станции появятся и 
в наше время, просто сейчас мы еще в начале пути. 
Ведь нельзя из неолита прыгнуть сразу в эпоху освое-
ния космоса. Советская и российская архитектура очень 
сильно откатилась назад под действием мер по чудо-
вищному упрощению всего и вся, и для того чтобы вер-
нуться на «топовые» позиции в этом вопросе, необходи-
мо время и кропотливый труд. Чудес не бывает. Дать 
поручение делать шедевры нельзя.  
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интернет-голосования, прошедшего параллельно. В 
проекте латвийского архитектурного бюро United Riga 
Architects подземное пространство трактовано как вере-
ница перетекающих в своды столбов, покрытых стилизо-
ванно русским орнаментом. Это решение сейчас реали-
зуется. Оно тоже, на мой взгляд, весьма интересно. 

На этот конкурс заявки подали около 600 российских 
и зарубежных архитектурных бюро. В процессе были 
выбраны десять финалистов, по пять на каждую из двух 
станций. Когда на наших конкурсах появляются коман-
ды из других городов России или даже других стран, это 
очень хорошо. 

Кроме того, прошел также международный конкурс 
на станции «Нижние Мневники» и «Терехово», которые 
входят в западный участок Третьего пересадочного 
контура — самого масштабного проекта строительства 
метро, когда-либо реализовывавшегося в нашей стра-
не. Был представлен целый ряд интересных проектов. 

Лучшей художественной концепцией «Нижних Мнев-
ников» признана разработка архитектурной мастерской 
«АБТБ» Тимура Башкаева. Ведущая роль в проекте отве-
дена комбинации материалов и освещению. В качестве 
основного материала применяется бетон — окрашен-
ный и фактурный в виде лицевого монолита и панелей, 
а также конструктивный черновой с дополнительной 
обработкой. Общность материала в разных фактурах 
вместе с продуманным использованием света создает 
широкие возможности для локального зонирования и 
расстановки смысловых акцентов. 

По станции «Терехово» выиграл проект BuroМoscow. 
Отличительной чертой здесь будет большой, но лег-
кий по своей архитектуре наземный павильон, который 
украсит парящая в воздухе красная буква «М». Внутри 
все наполнено ярким, равномерным белым цветом, на 
столбы при помощи светоотражающих технологий на-
несены крупные контуры человеческих фигур — образ 

множества людей, которым предстоит ежедневно про-
ходить через это пространство. Этот проект также на-
ходится в стадии реализации. 

Недавно состоялся конкурс на архитектурный облик 
станций «Шереметьевская», «Ржевская» и «Стромынка». 
В нем участвовали даже коллеги из далекой Аргентины.

По «Шереметьевской» в основу дизайн-проекта лег-
ла эстетика фарфора. Ведь им славится дворянская 
усадьба графа Шереметева, находящаяся недалеко 
от будущей станции. Особенностью наземного вести-
бюля станут глянцевые шары белого цвета высотой  
2,5 м, которые заменят классические колонны и будут 
напоминать натертые до блеска фарфоровые чайники 
на графском обеденном столе. Вечером на здании с 
панорамным остеклением должна зажигаться архитек-
турная подсветка. За счет трехметровых окон днем по-
мещения вестибюля будут наполняться естественным 
светом. Тема фарфора присутствует и в дизайне плат-
формы станции. Колонны, стены и пол здесь сделают из 
светлого гранита.

«Ржевская» — довольно сложная станция с точки зре-
ния поиска идентичности, потому что она находится ря-
дом с Рижским вокзалом, который сам по себе является 
памятником архитектуры. Поэтому некая сдержанность 
и скромность в оформлении была у жюри в почете. Ана-
лиз истории этого района также выявил его значимость 
именно как въезда в город на протяжении нескольких 
исторических периодов, что и повлияло на выбор мо-
сквичей. Проголосовавшие на портале «Активный граж-
данин» отдали предпочтение проекту российского бюро 
Blank Architects, в основе которого лежит идея «портала 
в город». Главным элементом, выражающим идею во-
рот, стала арка на входе в наземный павильон. Арки так-
же построят на платформенной части станции.

Что касается «Стромынки», то наибольшее число 
участников обсуждения отдало предпочтение проекту 
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лям обеспечивать население квадратными метрами. 
Как следствие, на периферийных станциях, построен-
ных тогда и позднее, архитектура гораздо менее бога-
тая, а на некоторых, таких, как мой родной «Рязанский 
проспект», ее вообще нет. Кстати, эта тенденция так 
или иначе коснулась большинства стран, однако нигде 
не было такого мощного изменения тренда, причем 
мгновенного. У нас имел место серьезный перелом в 
подходах с потерей индивидуальности. Как дома пере-
стали отличаться друг от друга, так и станции метро. 

— Но ведь то, что архитектурная среда влияет на 
формирование человека, сегодня признано бес-
спорным…

— Да, и в этом смысле каждый день видеть красивую 
«Киевскую» или безликий «Рязанский проспект» — не 
одно и то же. Долгое время новые станции метрополи-
тена были неотличимы друг от друга. Не прочитав назва-
ния, трудно понять, где находишься. И это проблемы не 
только из области эмоций. Ущерб от убогого окружения 
выражается в цифрах человеческого капитала, харак-
теризующего уровень образования, здравоохранения, 
дохода на душу населения, продолжительности жизни, 
криминальности общества. Это вполне объективные 
данные, просчитанные по математическим формулам, 
учитывающим множество различных факторов.

— Но неужели и сегодня, в условиях больших огра-
ничений по бюджету и срокам, возможно создавать 
шедевры, подобные станции «Маяковская»?

— К сожалению, это практически нереально. Однако 
очень надеюсь, что в Москве все же найдутся ресурсы, 
чтобы одну-две станции в год такого уровня создавать. 
И, тем не менее, можно констатировать, что от станций 
типа «Рязанского проспекта» мы уже уверенно ушли. 
Нормой стали дизайнерские решения более яркие, чем 
это было еще пять лет назад. Хотя, когда мы начинали 
реализовывать амбициозную программу строитель-
ства московского метро, которая действует сегодня, 
была опасность скатиться к единообразию оформления 
станций, которые с технологической точки зрения по-
хожи друг на друга. Очень рад, что этого нам удалось 
избежать. 

Мы с командой пришли к тому, что следующим шагом 
в развитии метро должны стать архитектурные конкур-
сы с публичным обсуждением результатов, с выходом 
на референдум «Активный гражданин», в котором сами 
жители города участвуют в принятии решений. 

Такие мероприятия очень важны и для развития ар-
хитектуры в целом, и с точки зрения создания конкурен-
ции. На конкурсах по метро мы уже получили около 20 
новых имен. 

— Существуют ли единые принципы проектиро-
вания метро?

— Есть несколько технологических схем, они доволь-
но сильно отличаются. Есть примеры уникальных инже-
нерных решений, но в основном применяются накатан-
ные, зарекомендовавшие себя технологии, в том числе, 
позволяющие экономить средства и обеспечивать сжа-

тые сроки при создании объектов. Вместе с тем в части 
дизайна мы относительно свободны и исходим обычно 
из того, что станция должна являться как бы продолже-
нием городского ансамбля, определяемого историей и 
расположением района, где она находится. Причем ста-
раемся сделать ее узнаваемой. Это особенно важно в так 
называемых спальных районах, где часто своего «лица» 
нет вообще. В таких случаях стараемся придумать для 
них «легенду», в ее духе оформить станцию и потом объ-
яснить людям, почему мы так сделали. В наши ТЗ обяза-
тельно включаем наличие в проекте идентичности. 

— Расскажите о результатах самых интересных 
конкурсов. 

— Например, техническое задание на проектирова-
ние станций «Солнцево» и «Новопеределкино» устанав-
ливало, что они должны быть современными и минима-
листичными, но при этом яркими и запоминающимися, с 
акцентом на световом и цветовом решениях, сочетании 
материалов. Лучшим проектом оформления «Солнце-
во» признана работа московского бюро Nefa Architects, 
за которую проголосовало большинство членов жюри. 
Она же стала фаворитом народного голосования на 
платформе «Активный гражданин». Архитекторы обы-
грали название станции, объединив перфорированные 
наземные павильоны с повторением круглых светящих-
ся отверстий в пространстве подземных переходов и 
вестибюля, — все вместе это напоминает солнечные 
блики или лучи, проникшие под землю. Идея была при-
знана оригинальной, зрелищной и реализуемой. 

А на «Новопеределкино» авторы одного из проектов 
задумали сделать вдоль станции натуральный ланд-
шафт, посреди довольно плотно застроенного района. 
Концепция бюро FAS(t) предлагала включить в бетон-
ное пространство станционного комплекса настоящие 
деревья, участки парка, опустив их на уровень вести-
бюля на специальных пандусах. Это решение, надо ска-
зать, очень поддерживало жюри конкурса, но мы от него 
отказались в силу сложности технической реализации.  
В результате заместитель мэра Москвы Марат Хус-
нуллин назначил победителем фаворита народного 
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— Сергей Олегович, архитектура Москвы 1990-х 
— начала 2000-х годов вызывала много вопросов. 
Давно надоели серые безликие жилые кварталы и 
такие же неузнаваемые станции метрополитена. 
Что с тех пор изменилось в подходах к созданию 
городской среды?

— Очевидно, что на рубеже XX-XXI веков вопросы, свя-
занные с качеством российской архитектуры, стояли на 
повестке дня очень остро. Наблюдался большой разрыв 
между поколениями архитекторов, и профессионалов в 
городе на тот период работало немного. 

Метро невозможно обойти стороной, говоря об ар-
хитектуре нашей столицы. Я москвич, вырос в Москве, 
и без метрополитена город представить себе не могу. 
Вместе с тем меня не радовало, что некоторое время 
назад фразой «я давно не ездил в метро» как бы стали 
заявлять о своей принадлежности к высоким социаль-
ным слоям. В качестве главного архитектора Москвы я 
ставил перед собой задачу изменить имидж подземки, 
чтобы в глазах всех горожан пользование метрополите-
ном представлялось не «лузерством», а отличительным 
признаком жителя столицы, обладающего транспорт-
ным сервисом высшего класса.

В Московском метрополитене на сегодняшний день 
346 км линий и 206 станций. Через наше метро проходят 
ежегодно почти два населения Китая, это гигантские циф-
ры — примерно 2,5 млрд пассажиров. Вместе с тем мы 
знаем, что сегодня архитектура не является выраженным 
признаком развития метрополитена, а на первый план, 
как правило, выходят современные технологии. 

— Как же так случилось? Ведь первые станции 
московского метро по оформлению — яркие и са-
мобытные…

— Московский метрополитен очень интересен для 
изучения с точки зрения эволюции архитектурных сти-
лей. Самые впечатляющие станции находятся в центре. 
Первые из них строились в 30-х годах прошлого века, 
когда в архитектуре еще были сильны традиции кон-
структивизма. В частности, его образчиком является 
станция «Красные Ворота» Сокольнической линии.

Потом начинается период сталинского ампира. Об-
разцы этого стиля: станции «Парк Культуры», «Кро-
поткинская» и другие. В течение нескольких лет метро 
имело яркую, насыщенную деталями архитектуру. Оче-
видно, что на метростроение в те годы не скупились. Но 
подобная тенденция наблюдалась и на поверхности. 
Можно сказать, что архитектура подземки шла в ногу со 
временем, сочетаясь с ампиром сталинских высоток. 

Период отрицания архитектурной мысли начался у 
нас в конце 50-х годов, когда Никита Сергеевич Хрущев 
объявил, что архитекторам не нужно мешать строите-

Сергей Кузнецов  
о новой архитектуре московского метро

В XXI веке Москва столкнулась с тяжелейшей транспортной 

проблемой. В какой-то момент город «застрял» в огромных 

пробках. Одним из главных методов спасения ситуации стало 

развитие метрополитена, оставшегося, несмотря на авто-

мобилизацию, наиболее популярным видом транспорта для 

москвичей. В частности, сейчас реализуется самый крупный 

проект за всю историю столичного метростроения — сооружа-

ется Большая кольцевая линия (Третий пересадочный контур). 

При этом для облика новых станций ставится непростая задача: 

московская подземка при ее сегодняшнем беспрецедентном 

росте должна сохранить славу самого красивого метрополите-

на в мире. Но не разучились ли у нас создавать такие архитек-

турные шедевры, как «Маяковская», «Киевская», «Арбатская», 

«Площадь Революции»? Как новые станции вписываются в 

городскую среду и какую нагрузку, помимо транспортной, они 

призваны нести? Об этом мы побеседовали с главным архитек-

тором Москвы Сергеем Кузнецовым.

Беседовала  
Наталья АЛХИМОВА
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янные, а не временные. Они будут служить кабельным 
каналом — по ним проложат коммуникации.  

Наклонный ход, в будущем эскалаторный тоннель, 
имеет сечение 10,5 м, что определяется необходимо-
стью размещения здесь большого количества кабе-
лей, около 10 тыс. единиц. Это один из самых сложных 
элементов работ при устройстве эскалаторов. Тоннель 
пересекает разные грунтовые пласты с неоднородными 
свойствами, он сооружается под защитой ледогрунто-
вого цилиндра. Проходка наклонного хода в основном 
ручная, погрузка и выдача породы механизированы. 
Обделка состоит из тюбингов, причем используются 
готовые плиты перекрытия, которые монтируются на 
монолитные опоры, специально для этого подготов-
ленные. И уже поверх плит будут смонтированы эскала-
торы. Монтаж монолитных плит перекрытия занимает 
намного меньше времени, чем при стандартном ис-
пользовании железобетона.

Помимо основного эскалаторного тоннеля, для пере-
хода на «Марьину Рощу» появится еще малый наклон-
ный ход. Его проходка также будет осуществляться ком-
плексом VSM-10000. По проекту на «Шереметьевской» 
будет четыре эскалатора. 

Строительство станции ведется круглосуточно в три 
смены. Процесс организован так, что шумы, неизбеж-
ные в ходе горных работ, не выходят на поверхность. 
Это важно, потому что стройплощадка расположена в 
центре жилого массива.

Двигаться дальше

С вводом Большой кольцевой линии станции метро 
придут в четыре района столицы, где его раньше не 
было. 

Сегодня работы по проектированию и строитель-
ству развернуты на всех участках Большого кольца. 
БКЛ строят 12 тоннелепроходческих щитов. По словам 
директора по проектированию АО «Мосинжпроект» 
Рустама Черкесова, проектирование всех участков за-
вершится в первом квартале 2019 года. Основным кри-
терием расположения станций была необходимость 
транспортного обслуживания районов, не охваченных 
системой метро, с возможностью организации пере-
садок на другие ветки подземки или виды транспорта. 
Рустам Черкесов сообщил, что на сегодняшний день 
из 69 км линий и 31 станции спроектировано 53 км и 24 
станции. Продолжается разработка проекта восточного 
участка, от «Нижегородской» до «Каширской». Кроме 
того, готовится проект реконструкции действующего 
участка «Каховская» — «Каширская», он также будет 
включен в состав БКЛ.

В настоящее время активные работы продолжают-
ся на сооружении северо-восточного участка, в част-
ности станции «Стромынка». По плану, он будет сдан в 
эксплуатацию в 2021 году. Строится также восточный 
участок БКЛ. Он проходит под улично-дорожной сетью 
районов Текстильщики и Нижегородский, а также под 
путями Курского направления МЖД, что осложняет 
работы. Особенность этого участка протяженностью  
11,4 км состоит в комбинированной проходке. Он стро-

ится как при помощи традиционных тоннелепроходче-
ских механизированных комплексов диаметром 6 м, 
так и с применением 10-метрового ТПМК: двухпутные 
тоннели будут проложены от станции «Текстильщики» 
до демонтажной камеры у станции «Каширская». Дли-
на двухпутного тоннеля от «Текстильщиков» до «Ни-
жегородской» составит 6,5 км. Здесь появятся четыре 
станции: «Текстильщики», «Печатники», «Нагатинский 
затон» и «Кленовый бульвар». 10-метровые ТПМК бу-
дут использованы и на строительстве части западного 
участка Большой кольцевой, на котором расположатся 
станции «Давыдково», «Можайская» и «Терехово».

С четырех станций БКЛ, по словам руководителя Де-
партамента строительства города Москвы Андрея Боч-
карева, планируется организовать пересадки на Мо-
сковский центральный диаметр-2 (МЦД-2). Это станции 
«Шереметьевская» и «Ржевская» северо-восточного 
участка, а также станции «Текстильщики» и «Печатники» 
восточного участка. Крупнейшими транспортно-
пересадочными узлами Большой кольцевой линии ста-
нут «Савеловская», «Нижегородская», «Деловой центр», 
«Улица Новаторов». 

Станция «Кленовый бульвар» (визуализация)
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Перегонный тоннель от «Петровского парка» до 
«Нижней Масловки» проходили с использованием 
ТПМК Robbins EPB-2015-371 «Елена». Для демонтажа 
ТПМК на глубине 60 м на «Нижней Масловке» соору-
жалась демонтажная камера диаметром более 13 м.  
К январю 2015 года относится завершение проходки 
двух подходных штолен от рабочего ствола к демонтаж-
ным щитовым камерам на перегоне и к восточному тор-
цу станции. Проходка левой демонтажной камеры была 
завершена в мае, тогда же началась проходка с запад-
ного торца правого станционного тоннеля.

В июле 2015 года завершилась проходка левого пе-
регонного тоннеля, которая велась с декабря 2014 года. 
ТПМК «Елена» был перевезен обратно на «Петровский 
парк» для проходки правого тоннеля. Она завершилась 
в июле 2016 года.

Перепад высот между станциями «Петровский парк» 
и «Нижняя Масловка» — около 20 м. Протяженность 
перегонных тоннелей превышает 1,5 км.

Изюминка этой станции в архитектурном оформ-
лении — пилоны не будут закрываться камнем, их по-

красят и закроют мощным противопожарным стеклом. 
Таким образом, «скелет» станции будет доступен для 
обозрения пассажиров. 

В минувшем октябре заместитель мэра Москвы по 
вопросам градостроительной политики и строитель-
ства Марат Хуснуллин объявил о решении (для удоб-
ства пассажиров) переименовать «Нижнюю Масловку» 
в «Савеловскую» Большой кольцевой линии. Открыть 
станцию планируется в начале 2019 года.

«Шереметьевская»

Ее строят на северо-востоке столицы на глубине  
74 м, единственный вестибюль разместится на пере-
сечении Сущевского Вала и 2-й ул. Марьиной Рощи. 
У станции «Шереметьевская» будет три независимых 
зала, разделенных рядом пилонов с проходами между 
ними. По расчетам инженеров, это позволит противо-
стоять горному давлению.

Интересно, что первоначально, в 2013 году участок 
линии со станцией «Шереметьевская» был перепро-
ектирован с глубокого на мелкое заложение. Тогда 
«Нижняя Масловка» осталась единственной глубокой 
на всем БКЛ. Однако в 2016 году весь этот участок до 
«Ржевской» был вновь перепроектирован на глубокое 
заложение.

«Шереметьевская» является пересадочной с «Ма-
рьиной Рощей» Люблинско-Дмитровской линии. По 
своей конструкции станция будет похожа на соседнюю 
«Нижнюю Масловку» («Савеловскую» БКЛ) — глубо-
кого заложения, пилонная, трехсводчатая с платфор-
мой островного типа. Ожидаемый пассажиропоток —  
272 тыс. человек в сутки, в утренние часы пик — более 
27 тыс. в час. 

Подготовка территории для строительства началась 
здесь в 2017 году, основные виды работ — в текущем 
году. В АО «Мосметрострой», строящем этот объект, 
сообщили, что сооружение вертикального ствола, че-
рез который ведется основное строительство станци-
онного комплекса «Шереметьевская», осуществлялись 
при помощи стволопроходческого комплекса немец-
кого производства VSM-10000 Herrenknecht. Это про-
веренная на практике технология для проходки стволов 
глубиной до 80 и диаметром до 16 м в обводненных и 
неустойчивых грунтах. Здесь заглубляться на 80 м было 
необходимо, потому что рядом находится действующая 
станция «Марьина Роща», и чтобы развести линии, ре-
шено было пройти на 10 м ниже ее. 

Проходка ствола закончилась в ноябре 2017 года. 
Генеральный директор компании АО «Мосметрострой» 
Сергей Жуков пояснил, что для специалистов предпри-
ятия это был первый опыт такой работы на большой глу-
бине. Проходка велась около двух месяцев в смешанных 
породах: по водонасыщенному песку, суглинку, глине, 
известняку средней прочности и мергелю. В период ра-
бот было пересечено три водоносных горизонта.

Следующим этапом стало сооружение околостволь-
ного двора на глубине 74 м, а затем подходных вырабо-
ток, предназначенных для дальнейшего строительства 
станционного комплекса. Здесь все выработки посто-

Строительство станции «Шереметьевская»
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«Нижняя Масловка»

Следующей после «Петровского парка» станцией 
уже действующего участка Большой кольцевой линии 
станет «Нижняя Масловка» (рабочее название) с двумя 
вестибюлями. Транспортно-пересадочный узел свя-
жет ее с «Савеловской» Серпуховско-Тимирязевской 
линии метро, Савеловским вокзалом и первой линией 
Московского центрального диаметра, который пройдет 
от Лобни до Одинцово. По расчетам, пользоваться ТПУ 
ежедневно будут около 300 тыс. человек.

Планы строительства пересадочной станции на Бу-
тырской заставе в составе хорды Солнцево — Мытищи 
появились еще в далеком 1989 году. Но им суждено 
было осуществиться лишь десятилетия спустя.

Генподрядчиком строительcтва станции и всего пу-
скового участка стало ООО «СМУ Ингеоком». По кон-
струкции «Нижняя Масловка» — станция пилонная  
(с массивными столбами для поддержания сводов), 
глубокого заложения (уровень платформенного участка 
— около 60 м).

Как рассказали специалисты «Ингеокома», сейчас, по 
новой программе строительства Московского метро, 
станции глубокого заложения сооружаются только там, 
где мелкое заложение невозможно. Район «Нижней 
Масловки» — это фактически центр города с мощной 
инфраструктурой. Здесь находятся площадь Савелов-
ского вокзала, действующая станция «Савеловская», 
дорожные развязки, большое количество коммуника-
ций. Поэтому было принято решение уйти на глубину. 
Причем строить «Нижнюю Масловку» не над «Савелов-
ской», а под ней решили в связи с тем, что благопри-
ятствовали гидрогеологические условия. Проходка 
велась в мощных пластах устойчивых пород — мергеле-
вых глинах и известняков 6–7 класса твердости, слабо 
водопроницаемых. Понятно, что «минус» их заключает-
ся в сложности разработки. 

Осенью 2011 года началась организация стройпло-
щадки, в январе 2012-го — сооружение 8,5-метрового 
рабочего ствола, по которому в шахту доставлялись 
рабочие и стройматериалы, а также выдавался раз-
работанный грунт. Во второй половине 2012 года при-
ступили к строительству 6-метрового вентиляционного 
ствола, который на момент сооружения станции также 
использовался для подачи материалов и выдачи грунта. 
Весной 2013 года завершили проходку рабочего ство-
ла. Для сооружения стволов не применялся механизи-
рованный стволопроходческий комплекс, строили при 
помощи замораживающих скважин.

Осенью 2014 года станция «Нижняя Масловка», од-
нако, была исключена из пускового участка БКЛ в связи 
с невозможностью завершения строительства в наме-
ченный срок при имеющихся сложных условиях. 

«Нижняя Масловка» и тоннели расположены ниже 
Серпуховско-Тимирязевской линии. Так как станция 
строится в непосредственной близости от действую-
щей станции метро, буровзрывной метод можно было 
применять только до определенных пределов, установ-
ленных проектом. В их рамках проходка осуществля-
лась с применением специализированных немецких 

горнопроходческих комбайнов на гусеничном ходу с 
гидромолотом, ковшом и конвейером для выработки 
породы. 

За станцией «Нижняя Масловка» построены служеб-
ная соединительная ветвь между двумя линиями и обо-
ротный тупик протяженностью около 2 км, где будут 
разворачиваться поезда, обслуживающие БКЛ. Там же 
расположатся пункты технических осмотров подвижных 
составов. 

Для эскалаторных тоннелей построены два наклон-
ных хода, глубина которых также 60 м, а длина — 100 м. 
Наклонный ход №1 примыкает к аванзалу, соединенно-
му с западным торцом центрального зала станции, под 
прямым углом. Наклонный ход №2 выводит в аванзал, 
который сообщается двумя лестницами со средней 
частью центрального зала. Проходка левого и право-
го станционных тоннелей, тягово-понизительной под-
станции, наклонного хода №2 была завершена за 2016 
год, также пройдено более половины наклонного хода 
№ 1 и среднего станционного тоннеля, начаты работы 
на пересадочных коридорах к станции «Савеловская», к 
натяжной камере наклонного хода №2.
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та. Поэтому «Шелепиху» москвичи называют «станция-
пчелка» или «солнечная». А шестиметровые колонны 
неправильной формы создают иллюзию античного 
дворца еще и благодаря тому, что платформа отдела-
на гранитом, а стены — мрамором.

Станция «Хорошевская» привязана к одноименному 
шоссе. Здесь также строится ТПУ с перехватывающей 
парковкой. В отделке станции использовали белый и 
фиолетовый мрамор. Эффект парения в воздухе соз-
дает подвесной потолок на платформе, который визу-
ально увеличивает пространство зала. В вестибюлях 
пассажиры, подобно посетителям художественной 
выставки, могут любоваться композициями по моти-
вам картин Казимира Малевича, Александра Родчен-
ко и их последователей. «Хорошевская» стала первой 
станцией в столичной подземке, выполненной в стиле 
«авангард». Примечательно также то, что оригинально 
устроены современные системы дымоудаления — в 
виде красивых колонн. По мнению пассажиров, это 
тоже настоящие арт-объекты.

Два вестибюля станции «ЦСКА» обеспечивают вы-
ход к Дворцу спорта «Мегаспорт» и в новый парк на 
Ходынском поле. Кровля второго вестибюля одно-
временно является и смотровой площадкой для по-
сетителей парка. Это отражено в архитектурной 
концепции. Плавные линии вестибюлей напомина-
ют холмы, на кровле также разбит парк. Станция 
интересна и дизайном — она «оделась» в фирмен-
ные цвета футбольного клуба ЦСКА, красный и си-
ний, да и вообще выдержана в спортивных мотивах. 
В частности, на платформе на гранитных круглых 
постаментах-колоннах установили четыре бронзовые 
пятиметровые скульптуры — лыжника, баскетболи-
ста, хоккеиста и футболиста. Станция стала настоя-
щим подарком от города болельщикам футбольного 
клуба ЦСКА, которому исполнилось 95 лет. 

Станция «Петровский парк» примечательна специ-
альными противопожарными шторами оригинальной 
выдвижной конструкции, которые «спрятаны» у пере-
хода на «зеленую» ветку. Они сделаны из специальной 
ткани, которой не страшны дым, газ и огонь. В случае 
нештатной ситуации шторы экстренно отсекут «Петров-
ский парк» от перехода на Замоскворецкую линию. А в 
интерьере применили уральский мрамор и гранит. Пол 
выложен плитами из серого и черного гранита. Путевые 
стены отделали белым мрамором, необычные колонны 
в форме факелов — зеленым.

В проекте БКЛ заложены технические решения, ко-
торые позволят присоединить к ней новые радиусы 
метро: Рублево-Архангельскую линию — от станции 
«Улица Народного Ополчения»; Коммунарскую линию 
— от «Улицы Новаторов»; перспективную линию в райо-
ны Восточное и Западное Бирюлево и Щербинку — от 
«Кленового бульвара».

На Большой кольцевой линии строятся в основном 
станции мелкого заложения. Однако при особо сложных 
условиях есть исключения. Среди глубоких — строящи-
еся станции «Шереметьевская» и «Нижняя Масловка». 
Нам удалось посетить стройплощадки и побеседовать 
со специалистами.
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длительный по времени реализации проект городские 
власти долго не могли. 

Дело решил мэр Москвы Сергей Собянин — и в ноя-
бре 2011 года метростроители приступили к сооруже-
нию Большой кольцевой линии. Примечательно, что 
такое название выбрали сами жители столицы в ходе 
голосования в системе «Активный гражданин». В тех-
нической же документации метростроевцев это Третий 
пересадочный контур (ТПК). Уточним: вторым считается 
действующая Кольцевая линия, а первым — все переса-
дочные станции внутри нее. Ожидается, что ежедневно 
поездка по БКЛ в среднем сэкономит пассажиру до 30 
минут времени. Если умножить это на пять дней — уже 
получится 2,5 часа, а если на все рабочие недели года, 
то эта цифра сложится в дни. 

На Большой кольцевой линии будет располагаться 
31 станция, можно будет сделать 19 пересадок на ра-
диальные линии, 5 — на Московские центральные диа-
метры, 4 — на Московское центральное кольцо (МЦК) и  
11 — на радиальные линии железной дороги. Замести-
тель мэра Москвы по вопросам градостроительной по-
литики и строительства Марат Хуснуллин отмечает, что 
БКЛ также даст возможность построить другие ради-
альные ветки, вдобавок к существующим. 

Исторический момент:  
первая пятерка 

То, о чем говорили и думали в течение стольких лет в 
московском правительстве и чего долго ожидали мо-
сквичи, наконец, свершилось: 26 февраля 2018 года за-
пущен в эксплуатацию первый участок БКЛ на северо-
западе города протяженностью 10,5 км. Он включает 
в себя пять станций — «Деловой центр», «Шелепиха», 
«Хорошевская», «ЦСКА» и «Петровский парк», имен-
но в такой последовательности. Временно на участке  
организовано так называемое вилочное движение  
поездов — от «Шелепихи» поезда идут по двум марш-
рутам, можно доехать до «Делового центра» или «Ра-
менок» Калининско-Солнцевской линии. Плотная го-
родская застройка, десятки километров инженерных 
коммуникаций, которые необходимо переносить, об-
водненные грунты — все это нужно было преодолеть, 
чтобы построить первый участок БКЛ. 

«Участок очень важный, на каждой станции в тече-
ние суток будут проходить от 200 до 300 тыс. пасса-
жиров», — сказал на церемонии открытия мэр Москвы 
Сергей Собянин. При этом, как отметил градоначаль-
ник, сохраняется традиция московского метро: чтобы 
станции не только были полезными, но и эстетически 
радовали глаз. 

По словам первого вице-президента АО «Ингеоком» 
Ильи Маковского, весь район, где велось строитель-
ство, относится к числу участков повышенной кар-
стовой опасности. То есть в ходе работ на глубине, в 
крепких грунтах, могли быть встречены полости, со-
держащие воду и неустойчивые грунты, что при стол-
кновении с проходческими агрегатами чревато ава-
риями. Поэтому, прежде чем принимать инженерные 
решения, тщательно изучалась геология.  

Станция «Деловой центр» — часть настоящего под-
земного города. Прямо под небоскребами «Москва-
Сити» пересекаются сразу три линии метро. По 
художественному оформлению новая станция БКЛ — 
близнец «Делового центра» Калининско-Солнцевской 
линии. Через каждые 7–8 м платформа и колонны об-
лицованы алюминиевыми трехслойными панелями 
с поверхностью из нержавеющей стали. По замыслу 
архитекторов, металл в едином пересадочном ком-
плексе из трех станций является аллегорией бизнес-
возможностей «Москва-Сити» — крупнейшего в Рос-
сии делового центра. 

«Шелепиха» расположена на пересечении Шеле-
пихинского шоссе и Шмитовского проезда и стала 
частью транспортно-пересадочного узла. Пассажиры 
смогут по закрытому переходу (по принципу «сухие 
ноги») перейти к поездам Московского центрального 
кольца. Этот принцип заложен в основу архитектурных 
решений всех строящихся ТПУ. Что касается дизайна, 
то в отделке применили белый, желтый и черный цве-

Станция «Деловой центр»

Станция «Хорошевская»
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Большое кольцо:  
от планов к реальности

С ростом столичной подземки становилось все оче-
виднее, что одного «кольца» крайне мало. Москва раз-
вивается, количество и протяженность радиальных 
линий увеличивается, равно как и временные затраты, 
необходимые для того, чтобы попасть из одного конца 
города в другой. Если же построить еще одно «кольцо», 
соединив радиусы дальше от центра, то передвигаться 
на метрополитене станет быстрее и комфортнее, а так-
же сократится пассажиропоток на центральных станци-
ях, расположенных внутри Кольцевой линии. Это соз-
даст очевидные преимущества для пассажиров. 

Самый первый проект Большого кольца московского 
метро относится к 1985 году. Мало, кто знает сегодня, 
что первая его часть — это действующая Каховская ли-
ния, самая короткая в столичной подземке. 

К сожалению, из-за последовавших проблем с фи-
нансированием проект был законсервирован более 
чем на 30 лет. Но пять десятков пересадочных станций 
в центре и на кольцевой линии все больше и больше 
требовали разгрузки. На заседаниях городского пра-
вительства неоднократно поднимались вопросы о пер-
спективах, которые принесет с собой строительство 
Большого кольца. Говорили о возможности зональ-
ного принципа оплаты поездок, нового для столич-
ной подземки, а также о непривычной для москвичей 
маршрутизации, когда поезда будут начинать маршрут 
на одной, а заканчивать — на другой ветке. Так, напри-
мер, работает метро в Лондоне и Нью-Йорке. И все 
же решиться на такой грандиозный, дорогостоящий и 

Ключевой проект развития 
столичной подземки
Большая кольцевая линия (БКЛ) столичной подземки замкнется 

к 2023 году. Такое уточнение сделал в конце октября руководи-

тель Департамента строительства Москвы Андрей Бочкарев. 

Большая кольцевая линия планируется как самая длинная в 

мире. Ее протяженность в 69 км побивает сегодняшний ки-

тайский рекорд. Ожидается, что после полноценного запуска 

линии пассажиропоток составит до 380 млн человек в год.  

БКЛ соединит все радиальные ветки на расстоянии до 10 км от 

действующей сегодня Кольцевой. Этот проект станет, по мень-

шей мере, самым масштабным за всю историю российского 

метростроения.

Наталья ВЛАДИМИРОВА
Редакция выражает благодар-
ность за помощь в подготовке 

материала пресс-службам  
АО «Мосметрострой»  

и АО «Ингеоком»
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— Какими вам в целом видятся перспективы ком-
плексного освоения подземного пространства Пе-
тербурга?

— Если руководство Северной столицы повернется 
лицом к метрополитену, то это даст импульс освоению 
подземного пространства в целом, строительству объ-
ектов иного назначения. За рубежом такие возможно-
сти активно используются. Кольцевая дорога вокруг 
Мадрида, например, на 70% проходит под землей, а 
тоннель проложен в десятке метров от королевского 
дворца. Кстати, автомобильные выхлопы, возникающие 
в тоннелях, там собираются и очищаются. Да, вложения 
в очистную систему большие, но это позволяет улуч-
шать городскую экологию. 

Развитие подземного пространства в Санкт-
Петербурге я бы предложил начать, если не считать 
метрополитена, с подземных парковок в историческом 
центре. Кстати, несколько лет назад прорабатывалась 
программа строительства многоэтажных паркингов под 
центральными городскими площадями, но сейчас она, к 
сожалению, заморожена. Да, это дорого, но в больших 
городах уже необходимо. 

Нам есть, что предложить. Например, подземный 
паркинг на 1200 машин в районе исторического здания 
Мариинского театра, который можно было бы постро-
ить одновременно с реконструкцией консерватории. 
Есть и другие идеи… 

— Как известно, от идеи  до реального заказа — дол-
гий путь, не всегда приводящий к цели. Часто ли на-
ходят понимание и поддержку ваши идеи? Насколько 
институт востребован на сегодняшний день? 

— В 2012 году за лучшее воплощение идей тоннель-
ного строительства мы получили признание мировой 
технической общественности. К нам ездят учиться из 
других стран мира, мы внедряем все лучшее, что есть 
в тоннелестроении. 

В настоящее время у нас много работы в Москве. 
Наша идеология, наконец, нашла там понимание. Хотя, 
надо сказать, ту же идею двухпутных тоннелей заказчик 
принял далеко не сразу. Теперь же идет поиск решений 
по использованию этой технологии, и в нем активное 

участие принимают московские метростроители. Уже 
приобретен проходческий щит диаметром 10 м. Кроме 
этого, сейчас столица привлекает и  китайских подряд-
чиков, которые уже сравнительно давно строят двухпут-
ные тоннели и хорошо умеют это делать. 

Если же говорить не только о метро, то мы продол-
жаем работать по Байкальскому тоннелю. Планируется 
также проектирование второго Северомуйского тон-
неля. Я не знаю, учтут ли при распределении подрядов 
наш опыт проектирования первого, но участвовать в 
торгах будем. 

К сожалению, современная тенденция не радует — 
заказчики все время ищут альтернативные варианты 
«подешевле», которые потом зачастую не проходят экс-
пертизу. Но, в любом случае, наша задача — спроекти-
ровать то, что будет надежно работать, успешно стро-
иться и эксплуатироваться. 

— Недавно Президент России Владимир Путин 
поставил перед обществом задачи, направлен-
ные на быстрый технологический прорыв. Как это, 
с вашей точки зрения,  увязывается с подземным 
строительством?

Для этого наше Правительство в целом должно обра-
тить внимание на перспективы использования подзем-
ного пространства. Да, это сложнее именно в ходе осво-
ения, но затем в городской среде получается хороший 
эффект, в том числе, и в части доходов: парковки, хра-
нилища и т. д. Не последнее место занимают и социаль-
ные объекты. Подземные сооружения проще и дешевле 
в эксплуатации. А в горной местности тоннели — хоро-
шая альтернатива мостам, ведь в них в любое время года 
поддерживается постоянная температура и влажность, к 
тому же они безопаснее как с точки зрения обеспечения 
движения транспорта, так и с точки зрения сейсмики.  

Если говорить  о метрополитене — то путь один — ис-
пользование современных технологий и конструктив-
ных решений. Мы хотим, чтобы метрополитен строился 
быстро, качественно и красиво. Я думаю, что варианты, 
позволяющие эти требования совместить, есть. Мы го-
товы дать предложения, которые могут ускорить про-
цесс строительства, и это не только двухпутный тон-
нель, есть и другие передовые методы. 

В городах одна из основных проблем связана с отсут-
ствием свободных земельных участков. Сразу возника-
ют имущественные, социальные вопросы, а конкретно 
в Петербурге особенно актуальна задача сохранения 
исторического наследия. Я уже не говорю про множе-
ство различных согласований, из-за которых возникает 
уйма проблем. Как от них уйти? Надо минимизировать 
сами выходы на поверхность, площади необходимых для 
этого участков. Мы к этому идем. Почему, например, в 
Москве приняли идею двухпутного тоннеля? Потому что 
он не требует устройства дополнительных площадок для 
вентшахт из-за отсутствия промежуточных стволов. 

У заказчика, конечно, свой взгляд, и объекты, так или 
иначе, строятся. Но часто дороже и длительнее, чем 
можно, если рассмотреть все варианты, включая строи-
тельство тоннелей. Просто следует добросовестно реа-
лизовывать принцип вариантного проектирования. 
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ния перегонных тоннелей из сборных железобетонных 
блоков. Проходка между станциями осуществлялась 
закрытым способом, с активным пригрузом забоя, по-
средством ТПМК в однопутном исполнении.

В Санкт-Петербурге по нашим проектам к Чемпионату 
мира по футболу открылись «Беговая» и «Новокрестов-
ская» на продолжении Невско-Василеостровской линии. 

«Беговая» — трехпролетная станция мелкого заложе-
ния с двумя боковыми платформами. Она достаточно 
типовая, подобное решение можно использовать и раз-
вивать дальше. 

Станция «Новокрестовская», открытая в тестовом 
режиме в мае 2018 года, стала работать в штатном ре-
жиме одновременно с «Беговой». Это мощный станци-
онный комплекс, построенный, чтобы обеспечить пас-
сажиропоток большого стадиона — до 40 тыс. человек в 
час. Там несколько групп эскалаторов, они разделены. 
По конструкции это эскалаторы-поэтажники, которые в 
эксплуатации достаточно надежны. Они эксплуатиру-
ются впервые, но особых проблем за время с момента 
пуска я не заметил. 

Хочется также сказать о том, что открытия новых 
станций метро петербуржцам пришлось ждать пять лет 
и пять месяцев— предыдущие «Бухарестская» и «Меж-
дународная» были открыты в декабре 2012 года. К со-
жалению, три станции на этом же Фрунзенском радиу-
се, которые планировалось ввести в эксплуатацию еще 
год назад, так пока и не запустили.

В нашем городе в уходящем году на строительство 
метрополитена было выделено только 25 млрд рублей, 
из которых лишь 4 млрд — средства федерального бюд-
жета. Сравните: в то же время сумма, направленная на 
метростроение в Москве, составила 546 млрд рублей. 

Тем не менее, интересная и сложная работа была про-
делана коллективом института и в Санкт-Петербурге. 
Нам было непросто. Но станции запущены, и это каче-
ственно построенные объекты. 

— Какие инновационные технологии были зало-
жены в проекты, реализованные в 2018 году?

— Станции, построенные в Петербурге,— это вообще 
новое слово в отечественном метростроении. Впер-
вые в стране начали эксплуатироваться двухпутные 
тоннели. Причем станции сделаны оригинально, с раз-
делением рабочей и пассажирской зон. Это позволило 
повысить безопасность эксплуатации, обеспечить ком-
форт для пассажиров. На станциях устроена раздель-
ная вентиляция, а также намного более эффективное, 
чем при традиционных решениях, кондиционирование. 
Хочу отметить, что все эти методики разработаны и за-
патентованы нами. У зарубежных коллег заимствован 
только принцип дымоудаления, который в нашем метро 
применен также впервые. По всей длине тоннеля устро-
ен подшивной потолок, где имеется зона воздухообме-
на, через каждые 100 м установлены клапаны. В любой 
его точке можно обеспечить дымоудаление, а также 
безопасный вывод людей с проблемного участка. 

По моему убеждению, двухпутные тоннели — бес-
спорно, прогрессивное слово в области, как строитель-
ства, так и эксплуатации метрополитена. С 2006 года 

я доказывал на всех уровнях, что это хорошая идея.  
В конце концов, удалось, и теперь мы можем убедиться, 
что в эксплуатации станции, построенные по такой тех-
нологии, надежнее и безопаснее. 

Кроме того, получилось значительно — на 20–25% 
— сократить сроки работ. Двухпутные тоннели тех-
нологичнее в процессе строительства, позволяют су-
щественно уменьшить количество ручного труда, а на 
перегонах можно обойтись без промежуточных ство-
лов. Это важное преимущество, так как притоннельные 
выработки, которые разрабатываются с применением 
ручных инструментов, как раз и требуют львиной доли 
времени. Сокращая сроки строительства, мы получаем 
и экономию общих затрат. 

Если же говорить о московских станциях, то там для 
нас все было достаточно тривиально. 

— Генеральным подрядчиком строительства 
станций «Беговая» и «Новокрестовская» был петер-
бургский Метрострой. Как вы оценили бы его рабо-
ту, а также сегодняшнюю сложную ситуацию с этой 
организацией?

— Метрострой вложил в двухпутевую проходку много 
труда и терпения. Были, конечно, проблемы, но это нор-
мально при освоении новой технологии. 

Необходимо отдать должное Метрострою. Это ор-
ганизация настолько мощная, что она смогла даже 
при критическом недофинансировании силами своих 
подразделений и в частности СМУ-9  выполнить ра-
боты и вовремя сдать объекты в эксплуатацию. По-
следствия, однако, оказались удивительными. Город 
«отблагодарил» метростроевцев за пуск двух станций 
к чемпионату… угрозой банкротства. За свою  30-
летнюю практику я такое наблюдаю впервые. А ведь 
вопрос, я полагаю, вполне разрешим при условии до-
брой воли и комплексном подходе со стороны власти.  
И поучителен, с точки зрения изучения негативного 
опыта и исключения повторения таких ошибок. Тем бо-
лее что город настроен на активное метростроение. 

Мы не можем себе позволить потерять основного 
подрядчика — Метрострой, который специализирует-
ся на строительстве объектов глубокого заложения, с 
его опытом производства и организации работ. Мы не 
сможем тогда развивать метрополитен вообще! Ведь 
если в Москве 80% строящихся станций — мелкого за-
ложения, то у нас статистика обратная. Это объектив-
ные условия.
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— Владимир Александрович, каких результатов 
удалось достичь Ленметрогипротрансу в уходя-
щем году?

— Год для нас был очень насыщенным. Установлен 
своего рода рекорд. Впервые в истории института за 
один год по нашим проектам сдано семь станций метро 
— пять в Москве и две — в Санкт-Петербурге. 

Московский метрополитен осенью 2018 года открыл 
для пассажиров участок Калининско-Солнцевской ли-
нии протяженностью около 11,3 км. Нашим институтом 
выполнены инженерные изыскания, а также разработка 
проектной и рабочей документации станционных ком-
плексов «Терешково», «Солнцево», «Боровское шоссе», 
«Новопеределкино», «Рассказовка». Таким образом, у 
нас появился первый опыт масштабного сотрудничества 
со столицей. Государственным заказчиком являлся Де-
партамент строительства города Москвы, заказчиком и 
генеральным проектировщиком — АО «Мосинжпроект». 

Все пять станций — мелкого заложения, колонного 
типа с островной платформой с междупутьем 14,5 м, 
построены из монолитного железобетона. Платфор-
менная часть, тягово-понизительная подстанция, вент-
камера, вестибюли и служебные помещения соору-
жались в одном подземном объеме шириной 20,3 м. 
По концам станционных комплексов котлованы имели 
ширину 23,4 м для возможности организации монтаж-
ных и демонтажных камер, необходимых для сооруже-

Владимир Маслак  
о двух столицах и технологическом 
прорыве
Научно-исследовательский и проектно-изыскательский инсти-

тут «Ленметрогипротранс» знаменит, прежде всего, тем, что 

запроектировал всю петербургскую подземку. На сегодняшний 

день проектировщики Северной столицы активно работают и на 

московском рынке  метростроения, и уходящий год можно на-

звать прорывным для института. Вместе с тем прорабатывают-

ся проекты и по другим направлениям подземного строитель-

ства. В интервью для нашего журнала генеральный директор 

ОАО «Ленметрогипротранс» Владимир Маслак подвел итоги 

уходящего года и поделился планами на будущее.

Беседовала  
Наталья АЛХИМОВА
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ний вместо обычной морозильной установки нужно 
использовать тепловой насос, который позволит на 
стороне испарителя формировать лед на катке, а на 
стороне конденсатора получать любую требуемую 
температуру теплоносителя, а не только +30 °С, как 
в морозильной установке. Кроме того, летом, в ре-
жиме кондиционирования, тепловой насос может 
обеспечить ледовую арену воздухом с температурой 
ниже 15 °С, что для льда катка в Якутске, где темпе-
ратура воздуха в июле может подниматься до 38 °С, 
будет весьма актуально. Зимой, повышая с помощью 
теплового насоса температуру теплоносителя в на-
гревательной системе до 60 °С и более, в помещении 
катка и подземном сооружении можно будет пользо-
ваться обычным водяным отоплением (рис. 5). 

Результаты расчетов экономической эффектив-
ности использования теплового насоса в подземном 

здании для Магадана и Якутска, где низкопотенци-
альным источником тепла будет являться ледовая 
арена катка, представлены в табл. 4.

Из таблицы 4 видно, что если за критерий эффек-
тивности применения теплового насоса будет по-
ставлен срок окупаемости, то возможность его вне-
дрения в Якутске будет сильно ограничена.

Связано это с тем, что расчет его эффективности 
связан не только с рабочими температурами тепло-
вого насоса, но и с тарифами на электроэнергию и 
теплоснабжение, действующими в данный момент 
на территории, где проект внедряется. Для опреде-
ления экономической целесообразности стоимость 
тепла, полученного от ледовой арены катка, необхо-
димо сопоставлять с экономическими показателями 
систем теплоснабжения, традиционными для этой 
территории. Эффективность тепловых насосов будет 
выше там, где используется относительно дешевая 
электроэнергия при высокой стоимости органиче-
ского топлива, расходуемого на теплоснабжение. 

О спирали эволюции

Наверное, прочитав эту статью, читатель может 
подумать, что автор, приведя достаточно много ар-
гументов в пользу подземных сооружений, призыва-
ет прямо сейчас вернуться к ним, несмотря на то, что 
человечество отказалось от них уже многие тысячи 
лет назад. Вовсе нет. Но не стоит забывать, что про-
цесс эволюции идет по спирали. Рано или поздно 
традиционные источники энергии, используемые 
в настоящее время, иссякнут. И тогда потребуется 
оглянуться назад, чтобы посмотреть, как выжива-
ли наши предки, и использовать тот опыт, который 
был накоплен человечеством за тысячи лет жизни на 
Земле. А может быть, этот момент уже наступил? 

И еще один аргумент в пользу подземных городов. 
Если человечество переберется под землю, ядерное 
оружие станет бесполезным. Возможно, это не толь-
ко поможет оптимизировать использование тепла на 
севере, но и вообще спасет нашу цивилизацию. 

Рис. 5. Схема распределения тепловых потоков при работе теплового 
насоса в Магадане в зимний период в комплексе двойного назначения 

каток — подземный развлекательный центр

Таблица 4
Результаты расчетов технических характеристик ТН и сроков их окупаемости

г. Магаданг. Якутск

ЗимаЛетоЗимаЛето

Коэффициент преобразования, j2,232,494,663,67

Тепловая мощность ТН, кВт (Гкал)817 (0,7)837 (0,7)550 (0,5)743 (0,6)

Мощность электропривода ТН ε, кВт367337118203

Стоимость ТН, руб.7350000753015049513856682500

Расход электроэнергии, кВтч20680001010050666388607500

Затраты по ТН-отоплению, руб.8664920423211128321482581875

Затраты на обычную систему отопления, руб.16633878906467036578092625883

Эффект от использования ТН-отопления, руб.7968958483255982566144008

Срок окупаемости, лет1,12,011,8Не окупается
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ноэтажное надземное сооружение. Подземная часть 
предназначена для помещений развлекательного 
центра. В надземном этаже устроена ледовая пло-
щадка крытого катка (рис. 4). Место расположения 
объекта — в двух северных городах, на территории 
криолитозоны — Магадана и Якутска.

Целью исследований было определить, какие пре-
имущества и недостатки имеет подземная компонов-
ка здания в северных условиях, что можно дополни-
тельно получить за счет совмещения двух разных по 
назначению и внутренней температуре сооружений 
(катка в надземной части, развлекательного комплек-
са под землей), повлияет ли это на общую экономию 
затрат, идущих на отопление всего комплекса, ка-
кие дополнительные преимущества появляются при 
применении теплового насоса вместо морозильного 
агрегата, обеспечивающего льдом каток.

Расчеты показали, что, несмотря на то что подзем-
ное здание требует круглогодичного обогрева, так 
как на его ограждающие конструкции будут постоян-
но воздействовать близкие к 0 °С отрицательные тем-
пературы (табл. 1), затраты теплоэнергии, которые 
потребуются для обогрева здания в целом при под-
земной компоновке будут меньше, чем при надзем-
ной (табл. 2). Эта экономия, как мы и предполагали, 
достигается за счет того, что максимальный перепад 
между внешней и внутренней температурами при 
подземной компоновке здания в зимнее время со-
кращается более, чем в два раза. За счет этого можно 
существенно уменьшить толщину теплоизоляции. Од-
нако, если ее не менять, оставив принятое для Якут-
ска термическое сопротивление ограждения, равное  
R = 4,32 м °С/Вт (для Магадана R = 4,12 м °С/Вт) и 
принятую традиционную систему отопления зданий, 
то, как показывают результаты расчетов, подземная 
компоновка здания в этих двух городах позволит в 
среднем за год экономить 21–23% тепла по сравне-
нию с надземным расположением (табл. 2). 

Какие преимущества дает симбиоз двух зданий?
Основное назначение холодильной системы катка 

— это получение и сохранение льда. Обогрев поме-
щения ледовой арены катка и его подсобных помеще-
ний (в зимнее время), как правило, осуществляется 
за счет обычной (водяной или воздушной) внешней 
системы отопления, принятой на этой территории. 
В обычных условиях при работе морозильной уста-
новки, необходимой для стандартного катка разме-
ром 30 × 60 м, воздух из ее конденсатора с расходом  
60–70 тыс. м3

/ч и температурой около 30 °С выбрасы-
вается в атмосферу. 

Среднее количество теплопритоков или теп-
ла, которое можно извлечь с поверхности кат-
ка площадью 1800 м

2
, приведено в табл. 3. Из 

нее видно, что летом этого тепла (в Якутске —  
300 Вт/м

2
, в Магадане — 280 Вт/м

2
) будет полу-

чено больше, чем в зимний период (в Якутске —  
240 Вт/м

2
, в Магадане — 250 Вт/м

2
). 

В то же время для отопления помещения катка в 
Якутске нужно всего 200 кВт, в Магадане — 170 кВт  
(табл. 2). Получается, что собранное с поверхности 

Таблица 1
Среднемесячные температуры воздуха (°С) на поверхности внешних ограждающих кон-

струкций зданий для Магадана и Якутска в разное время года

Таблица 2
Сравнение среднегодовых потребностей в тепле рассматриваемых сооружений

Примечание. Для подземного сооружения потребности в тепле подсчитаны за год,  
для надземного сооружения и катка — только за отопительный период.

Таблица 3
Количество тепла (кВт), которое можно извлечь с поверхности катка площадью 1800 м

2

льда тепло (табл. 3) может не только на 100% обеспе-
чить отоплением каток, но и еще на 45–50% — подзем-
ное здание. Летом, когда отопление катка не требуется, 
тепло, снимаемое с поверхности его льда, вообще мо-
жет полностью обеспечить подземное здание теплом.

С помощью чего можно собрать тепло с катка и 
передавать его в отопительную систему? Для этой 
цели на рассматриваемом комплексе двух сооруже-

Тип сооружения

Средняя за месяц 
температура на наружных 

ограждающих конструкциях 
за отопительный период 

(Т<8 
о
С)

Средняя за месяц 
температура на наружных 

ограждающих конструкциях 
при Т>8 

о
С

г. Якутскг. Магаданг. Якутскг. Магадан

Подземное здание–2,00–2,00

Надземное здание, каток–16,5–9,516,311,3

г. Магаданг. Якутск

П
одзем

ное 4-этаж
ное  

сооруж
ение

Н
адзем

ное 
4-этаж

ное сооруж
ение

Каток площ
адью

1800 м
2

П
одзем

ное 4-этаж
ное  

сооруж
ение

Н
адзем

ное 
4-этаж

ное сооруж
ение

Каток площ
адью

1800 м
2

Потребности в тепле,  
кВт

520630170550680200

г. Магаданг. Якутск

ЗимаЛетоЗимаЛето

450500432540



8ЭКСПЕРТНОЕ МНЕНИЕ

Подземные горизонты №19. Декабрь/2018

уйти под землю и в лед по большому счету так и остались 
нереализованными. 

Однако изменение формы зданий — это всего лишь 
полумера: переход с кубической на шарообразную кон-
фигурацию пространства позволяет сократить теплопо-
тери не более, чем на 20%. А вот «спрятанное» в грунт 
здание снижает те же теплопотери уже кратно. 

А дальше возможны варианты: если мощность отопи-
тельной системы оставить на прежнем уровне, то мож-
но сэкономить на толщине стен здания, существенно 
уменьшив его вес. Это, в свою очередь, позволит не опи-
рать его на грунт нижней частью, а «повесить» на опорах, 
подобно носилкам. Это предотвратит вероятность его 
деформации при оттаивании мерзлых грунтов под ним 
и позволит исключить расходы на изготовление дорого-
стоящего фундамента. Такое здание также практически 
не будет подвержено разрушению при сейсмических 
воздействиях. 

К бесспорным достоинствам подземного строитель-
ства также следует отнести неизменность температуры 
внешней среды (в данном случае грунта) в течение всего 
периода эксплуатации сооружения. Естественно, что при 
этом и температура теплоносителя, идущего на обогрев 
здания, также будет все время одинаковой — она не бу-
дет зависеть от времени года, похолоданий и оттепелей, 
усиления или ослабления ветровой нагрузки. А это очень 
удобно с точки зрения графика равномерности подачи 
теплоэнергии и контроля за ее выработкой. К преиму-
ществу подземной компоновки здания еще может быть 
отнесено более медленное старение теплоизоляцион-
ных материалов, не подвергающихся негативному воз-
действию ультрафиолета, кислорода, резким перепадам 
температуры и влажности.

Мерзлый грунт имеет не только постоянную темпера-
туру, по сравнению с температурой воздуха на поверх-
ности, он обладает еще и водонепроницаемыми свой-
ствами. 

Еще более интересно для подземного здания исполь-
зовать симбиоз двух и более сооружений, в которых экс-
плуатационные условия будут взаимовыгодны друг другу. 
При этом, если один из объектов необходимо охлаждать, 
а другой — отапливать, то за счет использования тепло-
вого насоса можно удовлетворить потребности обоих. 
Такими комплексами могут быть холодная стоянка для 
автомобилей, располагаемая на поверхности, и под-
земный холодильник, где круглый год будет сохраняться 
постоянная отрицательная температура; искусственный 
ледяной каток, располагающийся в мерзлых грунтах, 
и спортивный зал на поверхности, отопление которого 
будет осуществляться за счет тепла, вырабатываемого 
холодильным агрегатом; теплица и подземное овощех-
ранилище и т.п. 

О преимуществах симбиоза 

В качестве объекта, на котором выполнялась про-
верка экономической выгоды от симбиоза двух и 
более сооружений со взаимовыгодными эксплуата-
ционными условиями, нами был принят комплекс, 
включающий в себя четырехэтажное подземное и од-

Рис. 3. Примеры архитектурных приемов, улучшающих условия обита-
ния человека на Крайнем Севере: а — пирамидальное и шарообразное 
решение жилой группы; б — жилой и промышленный комплексы накры-

ты куполами; в— складской комплекс под снегом и льдом

а

б

в

Рис.4. Комплекс сооружений, совмещающий подземный  
развлекательный центр с надземным катком. Внешние температуры 

показаны для условий г. Якутска

екты конструктивно перерабатывались и привязывались 
к местным условиям, их архитектурно-планировочные 
решения оставались такими же, какие были приняты 
для южных районов и средней полосы. В СССР и России 
идеи архитекторов в 1960–1970 гг. придать конструкци-
ям зданий на севере форму пирамиды, палатки, шара, 
купола (рис. 3), присущих жилищам аборигенов, или 
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то плотность населения там составит 1000 человек на 
квадратный километр. Это близко к плотности населения 
в таком мегаполисе, как Пекин. 

Понятно, что на «благодатной земле» всех поселить 
невозможно, кому-то все-таки придется жить в не очень 
благоприятных температурных условиях, когда перепад 
температур между среднезимней и среднелетней пре-
вышает 10 °С, и для того чтобы вернуться в оптимальные 
температурные рамки, необходимо тратить дополни-
тельное количество энергии на отопление или охлаж-
дение. Конечно, в северных регионах можно работать 
«вахтовым методом», как часто и делают. Но жить в таких 
условиях весьма затруднительно. 

Кроме того, по оценкам экспертов, при нынешних 
темпах потребления ископаемых источников энергии, 
запасов угля на Земле осталось всего на 350–600 лет, 
нефти — на 160 лет, газа — на 170 лет, ядерной энер-
гии, по разным источникам, на 500–1000 лет. Вместе с 
тем, предполагается, что через 300 лет население Зем-
ли будет насчитывать 13–18 млрд человек. И чтобы всем 
выжить, придется осваивать как северный, так и южный 
полюсы планеты — места, в настоящее время совершен-
но неблагоприятные для жизни человека и крайне энер-
гозатратные для поддержания его жизнедеятельности в 
этих условиях. 

Землянка эффективнее

Есть ли выход? Их несколько, и один из них — резкое 
сокращение расходов на отопление за счет строитель-
ства подземных сооружений. Особенно актуально это 
для криолитозоны — территории, на которой распро-
странены вечномерзлые грунты.

Как это ни парадоксально, но с точки зрения теплопо-
терь на севере наиболее экономично будет выглядеть 
здание, полностью заглубленное в грунт, в котором 
максимальное количество тепла будет уходить через 
крышу. Вдумайтесь: землянка более эффективна, чем 
современное здание, возведенное на поверхности! 
Поэтому предлагаемые сегодня проекты использова-
ния карьеров, оставшихся после разработки рудных 
тел, под строительство жилых и развлекательных ком-
плексов, в ближайшем будущем будут иметь огромные 
перспективы. 

Например, при использовании для этих целей карье-
ра в городе Мирном авторами проекта предлагается 
перекрыть его светопрозрачным куполом, на котором 
будут установлены солнечные батареи. Они смогут вы-
рабатывать около 200 МВт электроэнергии, что полно-
стью обеспечит нужды будущего города. Дополнитель-
но будет использовано тепло Земли на глубине ниже 
150 м, где вечная мерзлота отсутствует. Пространство 
города предлагается разделить на три яруса: нижний 
использовать для выращивания сельхозпродукции (так 
называемая «вертикальная ферма»), средний — для ле-
сопарковой зоны, очищающей воздух, и верхний — для 
постоянного пребывания людей. Этот слой будет иметь 
жилое назначение и служить для размещения админи-
стративных и социально-культурных зданий и сооруже-
ний. Предполагается, что общая площадь такого горо-

да составит 3 млн м2
. Здесь смогут жить и работать до 

10000 человек — туристов, обслуживающего персонала 
и работников ферм (рис.2). 

Следует признать, что форма жилища, которая сейчас 
повсеместно используется в северных районах, являет-
ся нерациональной для этих условий. Типовые проекты 
жилых и общественных зданий в виде прямоугольных 
параллепипедов, которые строились в период начала 
освоения севера, были чисто механически перенесены 
из среднего и южного климатических поясов. И хотя про-

Рис.1. Распределение среднегодовой температуры воздуха  на уровне 
земной поверхности

Рис.2. Проект архитектурного бюро «Эллис» (г. Москва) подземного 
города в алмазном карьере около г. Мирный
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Ресурсов хватит не на всех

Оптимальная температура воздуха для жизни челове-
ка имеет достаточно узкие границы: она находится в про-
межутке между 22 и 26 °С. В этих условиях человек может 
жить без дополнительных затрат энергии, идущих как на 
отопление, так и на охлаждение. Если такая температу-
ра где-то сохраняется в течение года круглосуточно, это 
место для проживания человека можно считать идеаль-
ным. Анализ климатологической карты Земли показал, 
что таких районов на нашей планете не так много. 

Эти территории расположены в пределах достаточно 
узкой полосы шириной не более 2000 км относительно 
экватора в Южной Америке, экваториальной Африке, 
южных оконечностях Северной Америки и Азии, а также 
островов, расположенных между Индийским и Тихим 
океанами (рис.1). Их площадь составляет всего 6% от 
всей поверхности суши (если учитывать и Антарктиду). 
Если поместить все человечество (численность которого 
к концу XXI века, по самым скромным прогнозам, достиг-
нет 9 млрд человек) в районы с комфортным климатом, 

Подземные города —  
неизбежная перспектива жизни 
будущих поколений

С.А. Гулый, 
и.о. начальника Северо-Восточной научно-исследовательской мерзлотной станции, г. Магадан

В настоящее время подземное строительство у большинства 

людей ассоциируется со строительством метро, тоннелей, в 

крайнем случае, бомбоубежищ и фундаментов. И очень мало 

кто знает о существовании подземных городских комплексов 

в таких городах, как Монреаль и Торонто, подземных торго-

вых центрах в Амстердаме и Москве, подземных спортивных 

центрах в Норвегии, Финляндии, Швеции, Швейцарии, Фран-

ции, Канаде, США, подземных гидроэлектростанциях. Мнение 

о том, что человек вышел из пещер на поверхность земли и уже 

никогда туда не вернется, ошибочно. По всей вероятности, в 

будущем человечество неизбежно будет вынуждено уйти под 

землю, особенно в северных регионах.  
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Второй 
Северо-Муйский: 
к разработке 
проекта

О
АО «Российские железные до-
роги» могут построить на БАМе 

второй Северо-Муйский тоннель, со-
общил начальник департамента капи-
тального строительства РЖД Андрей 
Макаров. По его словам, согласова-
но выделение около 200 млн рублей 
на разработку основных проектных 
решений. С учетом возможностей 
современных технологий строитель-
ство может занять восемь лет, тогда 
как первый Северо-Муйский тоннель 
строили с перерывами 26 лет. Сейчас 
проводится предварительная оценка 
проекта, по итогам которой будет при-
нято решение о целесообразности его 
реализации.

Северо-Муйский тоннель открыт 
в декабре 2003 года в Бурятии на 
Байкало-Амурской магистрали. Назва-
ние получил по одноименному хребту, 
сквозь который проходит. Это самый 
протяженный железнодорожный тон-
нель в России (15,3 км). Он позволил 
запустить безостановочное движение 
тяжеловесных грузовых поездов по 
БАМу. До его открытия такие составы 
приходилось расцеплять и переме-
щать через обход частями.

Т
оннель пересекает Байкальский хребет 
под перевалом Даван в районе высокой 

сейсмической активности (8–9 баллов), в 
скальных грунтах, осложненных многочис-
ленными тектоническими зонами разломов. 

В марте уходящего года специалисты 
предприятий Группы компаний «СК Мост» 
(АО «Строй-Трест», АО «БТС») закончили про-
кладку тоннеля на перегоне Дельбичинда — 
Дабан Восточно-Сибирской железной дороги 
км 1006 — км 1013 участка Усть-Кут – Северо-
байкальск. Команду на проходку последнего 
метра дал Президент РФ Владимир Путин в 
режиме видеоконференции на Съезде транс-
портников России в Москве. 

Работы велись с октября 2014 года. При-
мечательно, что, по сравнению с первым 
Байкальским тоннелем, который строили 10 
лет, на проходку потребовалось в несколько 
раз меньше времени. На объекте было задей-
ствовано 1,5 тыс. человек и более ста единиц 
горно-шахтного оборудования, строительно-
дорожных машин и иных транспортных 
средств. В частности, работал тоннелепро-

ходческий механизированный комплекс Lovat 
RM394DS с диаметром резания 10,2 м, кото-
рый ранее успешно использовался при стро-
ительстве трассы Адлер — «Альпика-Сервис» 
в Сочи. Для проходки штолен, стартовой и 
приемной камер тоннеля буровзрывным спо-
собом использовались буровые установки 
Sandvik DC 120, Axera Т11-215.

Протяженность объекта — 6682 м, вме-
сте со вспомогательными выработками —  
7642,5 м. Объем работ: проходка нового од-
нопутного тоннеля параллельно существую-
щему посредством ТПМК; монтаж сборной 
железобетонной обделки; устройство без-
балластного бесстыкового пути на малогаба-
ритных рамах с укладкой демпферных матов; 
строительство западной (1500 м) и восточной 
(1747 м) дренажных штолен; строительство 
околоствольных дренажных штолен №1 и №2 
по 232 м каждая; бетонирование в западной 
и восточной дренажных штольнях постоянной 
обделки свода и стен; устройство вентиляци-
онного ствола; устройство монолитных желе-
зобетонных порталов тоннеля. 

В 2,5 раза возрастет пропускная способность БАМа

В рамках работ по реконструкции Байкало-Амурской магистрали ударны-

ми темпами возводят Байкальский железнодорожный тоннель на границе 

Иркутской области и Бурятии. Его планируется ввести в эксплуатацию уже 

в 2019 году. Тоннель является важнейшим проектом модернизации БАМа 

и Транссиба. После завершения реконструкции пропускная способность 

БАМа на этом участке вырастет в 2,5 раза — с 13,2 млн до 32,4 млн т гру-

зов в год, что позволит освоить дополнительные и перспективные объемы 

перевозок продукции отечественной промышленности.
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НОВОСТИ  ОТРАСЛИ
К Новому году — еще одна станция

«Б
еломорская» стала 260-й станцией 
Московского метрополитена (включая 

МЦК) и 16-й станцией, открывшейся в этом 
году. С запуском «Беломорской» уменьшится 
нагрузка на станцию «Речной вокзал». В часы 
пик пассажирам станет комфортнее пользо-
ваться метро. 

Пассажиропоток новой станции составит 
110–150 тыс. человек в сутки. Ожидается так-
же в целом улучшение транспортной ситуации 

на северо-западе города при снижении пото-
ка машин на Ленинградском шоссе, Фести-
вальной, Беломорской и Смольной улицах. 

Станция «Беломорская» расположена между 
станциями «Речной вокзал» и «Ховрино». Она 
мелкого заложения, колонного типа с одним 
подземным северным вестибюлем и двумя вы-
ходами из него на пересечении Беломорской и 
Смольной улиц к жилой застройке и останов-
кам наземного городского транспорта.

Э
та тема очень актуальна сегодня не толь-
ко потому, что около 65% территории 

России расположено на многолетнемерзлых 
грунтах, но и ввиду пристального внимания 
правительства к освоению богатств Россий-
ского Севера, Сибири и Дальнего Востока. 
Существующие проблемы усугубляются гло-
бальным потеплением климата. Таяние веч-
ной мерзлоты приводит к осадкам грунта и 
неизбежным разрушениям, как показал, на-
пример, опыт эксплуатации автомобильной 
дороги Чита — Хабаровск. Поэтому прогно-
зы поведения грунтов и будущих объектов 
строительства в тех или иных условиях — не 
роскошь, а насущная необходимость. При 

этом нормативно-правовая база при расчетах 
конструкций и прогнозировании играет клю-
чевую роль. 

Как сообщалось на конференции, в част-
ности, в настоящее время ООО «ЦЛИТ» ведет 
разработку трех новых нормативных докумен-
тов, касающихся фундаментов опор мостов, 
водопропускных труб и систем водоотвода, 
а также специфики строительства железных 
дорог в районах вечной мерзлоты. В этих 
документах впервые отражены проблемы, 
связанные с постановкой задачи по прогно-
зированию температурного режима, вписыва-
емости объектов в природные условия, меро-
приятий по охлаждению грунтов, мониторинга 

и учета глобального потепления климата. По 
мнению заведующего лабораторией «Строи-
тельство на вечной мерзлоте» ООО «ЦЛИТ», 
доктора технических наук Вадима Пассека, 
ошибки в определении главных параметров, 
влияющих на температурный режим, могут 
существенно исказить результаты прогноза. 

На конференции обсуждались различные 
технологии строительства зданий и соору-
жений в условиях вечной мерзлоты — с при-
менением свай большого и малого диаметра, 
ребристых висячих свай, теплоизоляции при 
устройстве фундаментов, методики расче-
та несущей способности сваи в многолет-
немерзлых грунтах и системы мониторинга 
температуры таких грунтов, а также их тер-
мостабилизации, оптимизация технических 
решений по фундаментам на многолетне-
мерзлых грунтах в процессе строительства 
объектов и т. д.

На второй день конференции состоялась 
техническая экскурсия в лабораторию №8 
«Механики мерзлых грунтов и расчет осно-
ваний» института «НИИОСП им. Н. М. Герсе-
ванова», где участникам была предложена 
презентация Центра геокриологических ис-
следований, а также продемонстрированы 
различные виды лабораторных испытаний. 

Главной темой интерьеров станции ста-
ла природа Беломорья. Подвесные потолки 
цвета морской волны вызывают ассоциации 
с летом, а белые мраморные колонны и сте-
ны напоминают о зиме. Платформу украшают 
панно с изображением достопримечатель-
ностей Поморья — Соловецкого монастыря, 
ансамбля «Кижи», северных пейзажей. Све-
тодиодные инсталляции создают иллюзию 
северного сияния.

О строительстве в многолетнемерзлых грунтах

14–15 ноября в Москве Международная ассоциация фундаментостроите-

лей провела научно-практическую конференцию «Современные техноло-

гии проектирования и строительства фундаментов на многолетнемерзлых 

грунтах». В мероприятии приняли участие более 100 специалистов со 

всей России — эксперты, генподрядчики и субподрядчики по строитель-

ству различных объектов, представители проектных и научных институтов, 

а также компаний-производителей специализированного оборудования, 

техники, материалов.

20 декабря мэр Москвы Сергей Cобянин открыл станцию метро «Бело-

морская» Замоскворецкой линии. Как отметил градоначальник, это 

долгожданный объект — в перспективных планах развития метрополитена 

он был обозначен еще в 1960-х годах. Он также напомнил, что «Беломор-

ская» была включена в программу строительства по просьбе москвичей. 

Ее открытия особенно ждали более 140 тыс. жителей районов Левобереж-

ный и Ховрино.
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Пусть в наступающем году 
осуществятся все  ваши самые заветные 

желания, пусть сбудутся мечты! Главное, чтобы они 
обязательно были, ведь человек без мечты, как птица без 

крыльев. Только самые высокие мечты дают нам ощущение 
полета — пока мы движемся к ним — и обжигающее чувство 

счастья — когда мы их достигаем. Хотите быть счастливыми — 
мечтайте и дерзайте, и тогда все у вас получится! 

Ваш успех в ваших руках!

С искренней теплотой 
и наилучшими пожеланиями, 

коллектив журнала 
«Подземные горизонты»
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