










Светлана Пичкур, главный редактор

Уважаемые читатели! Заранее прошу прощения, но подготовленное для этого 
выпуска вступительное слово я решила заменить на один из своих рифмованных 
анекдотов (с недавних пор у меня появилось такое хобби, которым делюсь 
с друзьями, близкими – просто так, для хорошего настроения). А в какой-то 
момент мне вдруг захотелось, чтобы и вы, перед тем как начать просматривать 
новый номер нашего серьезного журнала, улыбнулись тоже! 

Чудо

Мужчина на встречу опаздывал сильно.
Хотелось взлететь над дорожною пробкой!
Но вот он добрался, увидел парковку… 
Куда бы пристроить подругу-машину? 
Нет места свободного, негде прижаться…
Отчаялся так, что взмолил к небесам:
– Кто слышит, не дайте сорваться делам!
Спасите, простите… – И стал признаваться:
– Да, часто грешу! Выпиваю, бывает,
Невежлив я в гневе, и в храм не хожу,
Права покупал, а машину вожу,
Дорожные правила я нарушаю…
О силы небесные, вам обещаю,
Что всё буду делать теперь хорошо!
(Вдруг видит, что справа «Газель» выезжает…)
– СПАСИБО, НЕ НАДО – я место нашел!
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

НА ОБЪЕКТАХ ГК
«АВТОДОР» МОЖЕТ БЫТЬ 
ИСПОЛЬЗОВАН КИТАЙСКИЙ 
ОПЫТ СТРОИТЕЛЬСТВА 
СКОРОСТНЫХ ТРАСС В 
СЛОЖНОМ ГОРНОМ РЕЛЬЕФЕ 
Государственная компания 
«Автодор» с учетом договорен-
ностей, достигнутых на высшем 
уровне во время встречи предсе-
дателя КНР с президентом Рос-
сийской Федерации, развивает 
сотрудничество с Пекинским уни-
верситетом гражданского строи-
тельства и архитектуры.

В апреле этого года сотрудники ГК 
«Автодор» пройдут в этом учебном 
заведении курсы в области дорож-
ного строительства. Программа 
разработана экспертами лиди-
рующих исследовательских ин-
ститутов КНР в сфере дорожного 
хозяйства, практиками с много-
летним международным опытом 
из Пекина, Шанхая, Гуанчжоу, 
Чуньчэн и Ханчжоу.

Старт обучающей программе дали 
председатель правления Государ-
ственной компании Вячеслав Пе-
тушенко и заместитель директора 
Института международного раз-
вития Пекинского университета 
гражданского развития Дин Шуай. 

«У нас сейчас два курса лекций. 
Если в первом составе было 50 
человек, то сегодня 150 человек. 
Мы договорились с ведущим вузом 
нашей страны, Московским авто-
мобильно-дорожным институтом 

(МАДИ), по совместным курсам 
студентов Китая и Российской Фе-
дерации», – отметил Вячеслав Пе-
тушенко.

Работники «Автодора» изучат 
опыт Китая в области строитель-
ства высокоскоростных трасс, в 
том числе на примере реализации 
инвестиционной и финансовой 
моделей мегапроектов, примене-
ния проходческих щитов сверх-
большого диаметра в горном 
рельефе и использования иннова-
ционных материалов.

В ходе визита делегации Госу-
дарственной компании в Китай в 
марте 2023 года российская и ки-
тайская стороны подписали согла-
шение о сотрудничестве, в рамках 
которого российские специалисты 
смогут повысить квалификацию 
по дополнительной профессио-
нальной программе.

Документ стал продолжением ак-
тивного комплексного сотрудни-
чества Госкомпании с китайскими 
партнерами по развитию профес-
сионального взаимодействия и 
обмену опытом.



ПОД СТАВРОПОЛЕМ
РАСШИРЯТ СВЫШЕ 11 КМ 
ПОДЪЕЗДА К КРАЕВОЙ 
СТОЛИЦЕ
С двух до четырех полос доведут 
загруженный отрезок Татарка 
– Надежда по улице Восточный
Обход в Ленинском районе (с 43-го
по 55-й км федеральной дороги

Р-217 «Кавказ», Подъезд к г. Став-
рополю). На объекте задействова-
но порядка 40 дорожных рабочих 
и 25 единиц спецтехники.

Ежедневно по двухполосному 
участку дороги проезжает около 
20 тыс. машин. Итогом капиталь-
ного ремонта станет увеличе-
ние пропускной способности (до 
30 тыс. авт./сут.) и уровня без-
опасности участников движения. 
Ширина проезжей части увели-
чится с 7 до 15 м. 

С начала работ в октябре 2022 
года дорожники по заказу подве-
домственного Росавтодору ФКУ 
Упрдор «Кавказ» переустраива-
ют инженерные коммуникации 
и уширяют земляное полотно. 
В целях защиты грунта от влаги и 
равномерного распределения на-
грузки уложат геотекстиль. Для 
выдержки продольного уклона 
устраивают выемки и насыпи, а 
для обеспечения стока воды с 
дороги и дренажа основания – бы-
стротоки и кюветы. Параллельно 
ведется замена 23 водопропускных 
труб для обеспечения пропуска 
воды под насыпью дороги. 

После устройства основания при-
ступят к укладке покрытия – 
трехслойного асфальтобетона с 
армирующей прослойкой из гео-
сетки. На двух существующих 
полосах выполнят фрезерование 
и устроят новые слои асфальтобе-
тона с укреплением основания. На 
участке капремонта обновят пере-
сечения и примыкания, а также 
устроят переходно-скоростные 
полосы для обеспечения беспре-
пятственного съезда в населенные 
пункты. Обочины укрепят асфаль-
тогранулятом, полученным после 
фрезерования изношенного по-
крытия. Это пример безотходного 
производства.

На всем протяжении объекта 
устроят осевое ограждение, а для 
безопасного пересечения дороги 
смонтируют восемь пешеходных 

итоги, события

НОВОСТИ И КОММЕНТАРИИ
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светофоров с кнопкой вызова и 
дублирующие дорожные знаки 
на Г-образных опорах. Появятся 
14 остановок с автопавильонами, 
тротуарами и перильным ограж-
дением.

На время производства работ 
движение организовано по двум 
полосам – по одной в каждую 
сторону. После ввода объекта в 
эксплуатацию в 2025 году, свыше 
45 из 62 км данной автодороги 
будут иметь четыре полосы движе-
ния, при этом более 1,5 км являют-
ся шестиполосными. 



О РАЗВИТИИ ТЕХНОЛОГИИ
«ЗЕЛЕНОГО» ТРАНСПОРТА 
И ДОРОЖНОГО СЕРВИСА 
В РОССИИ
Российский университет транс-
порта (РУТ (МИИТ)), совмест-
но с компаниями «АРТМЕТАН 
Групп» и «Green Drive» дого-
ворились о сотрудничестве в 
направлении расширения за-
рядной инфраструктуры для 
электротранспорта и заправоч-
ной инфраструктуры с альтер-
нативным топливом, включая 
сжиженный и компримированный 
природный газ, водород на меж-
дународных транспортных кори-
дорах «Запад – Восток» и «Север 

– Юг», «Европа – Западный Китай».
Не без внимания останется и раз-
витие улично-дорожной сети
крупнейших агломераций страны.

Стороны намерены участвовать в 
совершенствовании действующе-
го законодательства и программ-
ных документов Минтранса РФ, 
относящихся к проблеме энерго-
перехода, сотрудничать в сфере 
инноваций, проведении научных 

исследований и реализации обра-
зовательных программ.

Кроме того, на площадке ведущей 
инвестиционно-консалтинговой 
компании транспортной отрасли 
«Автодор Инвест» сторонами за-
планирована реализация комплек-
са мероприятий по разработке и 
тиражированию перспективных 
функциональных, планировочных, 
технических и технологических 
решений для инфраструктуры 
«зеленого» дорожного сервиса в 
целях высококачественного обслу-
живания участников дорожного 
движения и развития потенциала 
регионов Российской Федерации.

Татьяна Марканич, проректор РУТ 
(МИИТ): «Снижение негативного 
воздействия транспортного ком-
плекса на окружающую среду за 
счет внедрения прогрессивных 
чистых технологий, развитие «зе-
леного» дорожного сервиса – акту-
альные задачи для нашей страны. 
Объединяясь в их решении, го-
сударство и бизнес могут сделать 
гораздо больше, чем порознь. Мы 
рады, что РУТ (МИИТ), ведущая 
площадка в обеспечении кадрами 
и научном сопровождении транс-
портной отрасли, и передовые 
российские компании становятся 
примером государственно-частно-
го партнерства в сфере энергопе-
рехода». 



НА М-5 «УРАЛ»
ПЕРЕУСТРОЯТ ВЕТХИЙ МОСТ 
ЧЕРЕЗ РЕКУ КАДАДА
Главгосэкспертиза России выдала 
положительное заключение на ка-
питальный ремонт левого моста 
через реку Кадада на км 715+690 ав-
томобильной дороги М-5 «Урал».

Работы пройдут в Городищенском 
районе Пензенской области. (За-
казчик работ – ФУАД «Большая 
Волга»). Федеральная трасса на 
данном участке представляет 
собой четырехполосную автодо-
рогу II категории. Переход через 
реку Кадада, левый приток Суры, 
организован по двум мостовым 
сооружениям, с раздельным дви-
жением автотранспорта по двум 
полосам в обоих направлениях. 
В рамках капитального ремонта 
предусмотрено переустройство 
левого моста.

По результатам обследования мо-
стовых конструкций и на основе 
анализа расчетов, выполненных в 
ходе изысканий, состояние искус-
ственного сооружения постройки 
1966 года признано неудовлетвори-
тельным и подлежащим полному 
переустройству с заменой опор и 
пролетных строений.

«При вариантном проектирова-
нии были рассмотрены различные 
схемы моста через реку Кадада, с 
разными типами пролетных стро-
ений. В итоге был принят вариант 
со сталежелезобетонным пролет-
ным строением и монолитной 
плитой проезжей части. Несмо-
тря на незначительное увеличе-
ние по стоимости, данный вариант 
исключает сооружение промежу-
точной опоры моста в середине 
русла реки, в результате чего сни-
жается негативное воздействие на 
водные биоресурсы и антропоген-
ное воздействие непосредствен-
но на русло водотока», – пояснила 
эксперт Главгосэкспертизы Лидия 
Когтева.

Полная длина мостового соору-
жения – 173,22 м, строительная 
длина участка работ – 619 м. Мо-
стовое полотно общей шириной 
14,326 м состоит из двух полос дви-
жения шириной по 3,75 м, а также 
двух полос безопасности по 2 м с 
каждой стороны. По краям пролет-
ных строений установят периль-
ное ограждение из композитных 
материалов высотой 1,1 м. Проек-
том также предусмотрено строи-
тельство очистных сооружений и 
восстановление железобетонных 
лестничных сходов.
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Среди делегатов конферен-
ции – представители органов 
власти, научно-исследователь-
ских институтов и дорожных уни-
верситетов, ведущих подрядных и 
проектных организаций, произво-
дители и поставщики материалов. 

Мероприятие, прошедшее в конце 
марта в Петербурге, собрало 
более тысячи человек. Экспер-
ты подвели итоги 2022 года и 
оценили перспективы развития 
отрасли на ближайшие годы. 

Конференция «PRO Битум и ПБВ» 
организована компаниями «Газ-
промнефть – Битумные материа-
лы», «Роснефть Битум» и СИБУР 
при поддержке Федерального 
дорожного агентства и Государ-
ственной компании «Автодор».

В ходе обсуждения было заявлено, 
что начиная с 2012 года професси-
ональным сообществом принято 

свыше 80 решений, многие из 
которых уже успешно внедре-
ны в практику дорожного стро-
ительства в стране. Например, 
реализована программа импор-
тозамещения битумной и биту-
мопроизводной продукции: доля 
отечественных материалов на рос-
сийском рынке превышает 90%.

Николай Быстров, президент 
Ассоциации производителей и 
потребителей асфальтобетон-
ных смесей «РОСАСФАЛЬТ», 
обратившись к коллегам с при-
ветственным словом, подчер-
кнул: «Участие в подобных 
межотраслевых мероприяти-
ях – это возможность изучения 
спроса в дорожном строитель-
стве, тенденций развития рынка 
и применения инновационных 
технологий. Конференция дает 
нам возможность принимать ак-
тивное участие в диалоге по важ-
нейшим вопросам производства и 

применения битумов, вырабаты-
вая консолидированную позицию 
по совершенствованию законода-
тельной базы и существующих от-
раслевых стандартов… Только в 
единстве мы сможем решить все 
вопросы и справиться с теми вызо-
вами, которые в настоящее время 
существуют на пути развития оте-
чественной дорожной отрасли».

В процессе работы заседания экс-
перты отметили, что, несмотря на 
известные ограничения, сохране-
на позитивная тенденция роста 
производства и применения высо-
котехнологичных материалов для 
реализации инфраструктурных 
дорожно-строительных проектов 
и ремонта существующей транс-
портной сети. Констатировалось, 
что активное освоение инноваци-
онных технологий, повышение 
качества применяемых материа-
лов увеличивает межремонтные 
сроки эксплуатации покрытий 
автомобильных дорог и способ-
ствует развитию как федеральной 
транспортной сети, так и регио-
нальных дорог.

В ходе своего доклада генеральный 
директор «Газпромнефть – Битум-
ные материалы» Дмитрий Орлов 
сообщил, что благодаря активному 
развитию дорожно-транспортной 
сети в России за последнее деся-
тилетие объем выпуска битумов 
вырос более чем на треть. «Что ка-
сается «Газпромнефть – Битумные 
материалы», то по итогам 2022 года 
предприятие сохранило объем по-
ставок для российских потреби-
телей на уровне 2,5 млн тонн, тем 
самым обеспечив битумами стро-
ительство каждого третьего кило-
метра новых и уже действующих 
дорог», – сказал спикер. 

Дмитрий Орлов также отметил, 
что в 2022 году участниками 
отрасли было выпущено на 9% 

Ежегодная межотраслевая конференция «PRO Битум и ПБВ» – одно из ключевых 
мероприятий в дорожно-строительной отрасли. В обсуждении планов, 
касающихся дальнейшего развития битумных направлений, активного при-
менения современных материалов, ставших неотъемлемой частью реализации 
инфраструктурных проектов, приняли участие специалисты из разных регионов 
России – эксперты дорожно-строительной и нефтеперерабатывающей отраслей.

XI МЕЖОТРАСЛЕВАЯ КОНФЕРЕНЦИЯ 
«PRO БИТУМ И ПБВ» 

итоги, события
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больше современных высокотех-
нологичных полимерно-битум-
ных вяжущих, чем годом ранее. 
Это позволило приблизиться к 
историческому показателю рынка 
в 1 млн тонн ПБВ в год.

Юлия Сурганова, заместитель 
генерального директора по ком-
мерции «РН-Битум», обратила 
внимание на то, что перед про-
изводителями и поставщиками 
битумных материалов стоит важ-
нейшая задача качественного и 
своевременного обеспечения под-
держки всех государственных до-
рожно-строительных инициатив. 

«Роснефть Битум» развивает про-
изводство высокотехнологич-
ных современных материалов, в 
первую очередь, модифициро-
ванных продуктов, – продолжила 
она. – Мы производим модифици-
рованный битум практически по 
всей России на 15 производствен-
ных площадках. Мы предлагаем 
рынку широкий ассортимент из 
20 PG марок, которые разработаны 
с учетом особенностей всех клима-
тических зон нашей страны. В 2022 
году компанией «Роснефть Битум» 
на рынок было поставлено более 
330 тыс. тонн модифицированных 
вяжущих, что на 20% больше пока-
зателей прошлого года». 

Руководитель отраслевых продаж 
сегмента «Строительство» компа-
нии «СИБУР» Юлия Румянцева 
добавила: «У профессионального 
сообщества растет интерес к разви-

тию отрасли, подобные площадки 
всецело используются для обмена 
мнениями и опытом. Безусловно, 
мы все понимаем, что без каче-
ственных материалов не представ-
ляется возможным то движение, 
которое мы сегодня наблюдаем в 
дорожном хозяйстве. Сегодня по-
лимерные решения широко при-
меняются в этой сфере, поэтому 
мы делаем на них ставку и посто-
янно занимаемся совершенствова-
нием уже освоенных рецептур и 
разработкой новых».

В процессе работы эксперты рас-
смотрели вопросы развития 
программы межлабораторных 
испытаний битумных вяжущих 
в независимых лабораториях и 
подведомственных учреждениях, 
обратили внимание на положи-
тельную динамику процесса со-
вершенствования нормативной 
базы дорожного хозяйства.

Сергей Гошовец, начальник 
Управления научно-технических 
исследований, информационных 
технологий и хозяйственного обе-
спечения Федерального дорожно-
го агентства, подчеркнул: «В 2011 
году современным требованиям 
соответствовало только 15% отрас-
левых нормативных документов. 
Задача по переходу на увеличен-
ные межремонтные сроки до 12 
лет, поставленная президентом 
в августе 2011 года, дала новый 
импульс модернизации норма-
тивных документов. За прошед-
шее время нормативная база была 

практически полностью пере-
работана. Более 45% стандартов 
«моложе» пяти лет – это очень 
хороший показатель. Все стандар-
ты разработаны в целях обеспече-
ния соответствия автомобильных 
дорог общего пользования акту-
альным транспортным нагрузкам, 
интенсивности движения и увели-
ченным межремонтным срокам».

Отдельное внимание в докладе 
докладчик уделил кадрово-
му обеспечению: «Росавтодор 
ведет работу, направленную на 
интеграцию научно-исследо-
вательского потенциала вузов, за-
нимающихся подготовкой кадров 
для дорожного хозяйства. Сейчас 
в рамках плана НИОКР при 
их участии проводится восемь 
научных исследований. Кроме 
того, в 2022 году впервые по заказу 
ведомства выполнены комплекс-
ный анализ и систематизация 
результатов научных работ, про-
веденных вузами».

Практическая значимость этого 
мероприятия, ставшего отрас-
левой площадкой для открытого 
диалога между государством и 
бизнесом, между производителя-
ми и потребителями, заключается 
не только в насыщенной деловой 
программе, но и в итоговой резо-
люции, где собраны, благодаря 
состоявшимся дискуссиям, наи-
более актуальные предложения 
по дальнейшему совершенствова-
нию важнейших сегментов отрас-
левого рынка. 
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Эксперты рассмотрели перспек-
тивы развития дорожно-стро-
ительной отрасли в условиях 
новых экономических вызовов. 
Основными темами для обсуж-
дения стали пятилетний прави-
тельственный план дорожного 
строительства на 2023–2027 годы, 
привлечение внебюджетного 
финансирования в перспектив-
ные проекты, совершенствова-
ние правового регулирования 
отрасли. Внимание было уделено 
процессам импортозамещения 
и обеспечению дорожно-строи-
тельных компаний необходимы-
ми ресурсами.

Спикерами форума выступи-
ли президент РСПП Александр 
Шохин, директор департамен-
та строительства Правительства 
РФ Максим Степанов, председа-
тель правления ГК «Автодор» Вя-
чеслав Петушенко, заместитель 
Минстроя РФ Сергей Музыченко, 
заместитель начальника Главгос-
экспертизы России по ценообра-
зованию Сергей Лахаев.

Активное участие в мероприятии 
приняли руководители ведущих 
строительных компаний: гене-
ральный директор АО «ДСК 
«Автобан» Алексей Андреев, ге-
неральный директор АО «Дон-
аэродорстрой» Владимир Иванов, 
генеральный директор АО «Мо-
стострой-11» Николай Руссу, 
председатель совета директо-
ров АО «Новосибирскавтодор» 
Дмитрий Пингасов и другие.

«Мы планируем построить или 
реконструировать 4 тыс. км дорог 
и еще порядка 140 тыс. привести 
в нормативное состояние», – по-
делился планами на ближайшие 
годы Максим Степанов. По его 
прогнозам, ожидаемый прирост 
ВВП от реализации пятилетнего 
плана – чуть ниже 7 трлн рублей.

«У Госкомпании «Автодор» на 
ближайшие годы – семь проектов 
в портфеле заказов, на более чем 
4 трлн рублей. По трем из них 
даже есть положительное заклю-
чение Главгосэкспертизы, еще по 

четырем готовы технико-эконо-
мические обоснования, – расска-
зал Вячеслав Петушенко. – Эти 
проекты готовы к реализации, 
и есть подрядчики, готовые их 
строить».

На стратегической сессии «Совер-
шенствование правового регули-
рования в сфере транспортного 
строительства. Перезагрузка» спе-
циалисты обсудили ход реализа-
ции отраслевой дорожной карты, 
вопросы подготовки кадров и по-
вышения производительности 
труда, пути установления меха-
низма гибкого реагирования на 
изменение цен на строительные 
ресурсы по госконтрактам.

На сессии «Внебюджетное фи-
нансирование транспортного 
строительства в условиях эконо-
мических ограничений», модера-
тором которой выступил первый 
заместитель председателя правле-
ния ГК «Автодор» Игорь Коваль, 
эксперты отметили важность при-
влечения внебюджетных инвести-
ций и механизма субсидирования 
процентных ставок. 

Говорилось также о необходимо-
сти разработки приоритетного 
перечня дорожных проектов, ре-
ализуемых за счет внебюджетных 

Форум, организованный Национальной ассоциацией инфраструктурных ком-
паний (НАИК) и состоявшийся 25 апреля 2023 года при поддержке Российского 
союза промышленников и предпринимателей и ГК «Автодор», собрал более 
400 участников, в числе которых представители органов власти, строительных 
и производственных организаций. 

НАЦИОНАЛЬНЫЙ ФОРУМ 
ИНФРАСТРУКТУРНЫХ КОМПАНИЙ

итоги, события



источников, об установлении про-
зрачного порядка взаимодействия 
инвесторов и государства на всех 
этапах движения проекта к точке 
готовности для выделения феде-
ральных средств.

Участники сессии «Основные по-
требности дорожно-строительно-
го комплекса в инновациях» 
под черкнули важность создания 
механизма, стимулирующего ин-
фраструктурные компании к вне-
дрению инноваций, рассказали о 
развитии ускоренных испытаний 
дорожных одежд. 

В рамках еще одной сессии – «Обе-
спечение дорожно-строительной 
отрасли техникой, материалами и 
оборудованием» – гости Форума 
отметили эффективность льгот-
ного лизинга как инструмента 
приобретения зарубежных и отече-
ственных машин и оборудования. 
Кроме того, было подчеркнуто, что 
доходы от повышения утилизаци-
онного сбора должны быть целевым 
образом направлены на субсидиро-
вание приобретения дорожниками 
отечественной техники. 

Говоря о перспективах развития 
инфраструктурного рынка и, в 
частности, дорожной сети, экспер-
ты возложили большие надежды 
на пятилетний план Правитель-
ства России. Отмечалось, что жиз-
ненно важно не снижать темпы 

строительства, чему должно 
способствовать в том числе 
привлечение внебюджетного фи-
нансирования.

Делегаты Форума подчеркнули, 
что Правительство РФ значитель-
ное внимание уделяет решению 
проблем дорожно-строительной 
отрасли, однако еще остается ряд 
вопросов, требующих совмест-
ного обсуждения и дальнейших 
инициатив.

Мария Ярмальчук, генеральный ди-
ректор НАИК, отметила: «В прош-
лом году мы достигли зна чи тельных 
результатов с точки зрения под-
держки подрядчиков в рамках 
реализации Постановления Пра-
вительства РФ № 1315. В этом году 
наша совместная работа со строи-
тельным комплексом Правитель-
ства и Федеральным казначейством 

продолжается. Есть предложения, 
которые позволят дополнительно 
оптимизировать строительно-ин-
вестиционный цикл, что ускорит 
ввод строящихся объектов в эксплу-
атацию и снизит затраты подрядчи-
ков и государства».

Одним из мероприятий Форума 
стало подписание соглашения о 
сотрудничестве между ООО «Ав-
тодор-Лизинг» и Национальной 
ассоциацией инфраструктурных 
компаний. А итогом насыщенной 
деловой программы – церемония 
вручения премий НАИК. 

Ключевые инициативы, прозву-
чавшие на площадке форума, на-
правлены в адрес заместителя 
председателя Правительства РФ 
Марата Хуснуллина с просьбой 
поддержать предложения отрас-
левого сообщества. 

Уважаемые господа!
Предлагаем оформить подписку на журнал «Дорожная держава».
Стоимость годовой подписки (7 номеров) – 6 300 рублей
Стоимость подписки на полгода (4 номера) – 3 600 рублей

Подписаться на журнал 
можно с любого номера, позвонив по тел.:

(812) 320-04-08 или (812) 320-04-09
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В конференции, собравшей более 
100 отраслевых специалистов, 
приняли участие представители 
подрядных, проектных, научных 
организаций, а также производи-
тели материалов, оборудования и 
конструкций, профильные СМИ. 
Активно поддержали развернув-
шуюся дискуссию руководители 
проектного института «Влади-
миравтодорпроект» и региональ-
ных компаний, занимающихся 
эксплуатацией автотранспортных 
объектов.

В начале заседания М.Ф. Климов, 
начальник ГБУ «Владупрадор», 
выступив с приветственным 
словом, поблагодарил организато-
ров этого выездного мероприятия 
за инициативную и ответствен-
ную подготовку мероприятия. Он 
также выразил надежду на тради-
ционное проведение подобных 
конференций во Владимирской 
области и обратил внимание на 
то, что специалистами «НПП СК 

МОСТ» была проведена огромная 
работа по капитальному ремонту 
автодорожного моста через реку 
Каменка по улице Коровники в 
Суздале. 

Находящийся ранее в неудов-
летворительном состоянии мост 
после ремонта не только приобрел 
современный и эстетичный вид, 
но и стал отвечать всем норматив-
ным требованиям современной 
эксплуатации. На этом объекте 
использовалась новейшая техно-
логия, разработанная ООО «НПП 
СК МОСТ» и связанная с усиле-
нием пролетного строения моста. 
Технология позволяет сэкономить 
немалые средства благодаря тому, 
что проведение работ не требует 
демонтажа мостового сооружения 
и постройки временного моста. 

В.Ю. Казарян, генеральный дирек-
тор ООО «НПП СК МОСТ», объяс-
няя технологический принцип 
применения нового метода, 

отметил, что сначала создается 
монолитная неразрезная цельная 
балка, где бывшие балки разрез-
ной балочной системы служат в 
качестве несъемной опалубки. На 
последующей стадии, включив-
шись в совместную работу, они 
начинают служить уже в качестве 
«каркасного элемента», в центре 
которого находится монолитная 
напряженная конструкция. 

«В результате проведенных работ 
увеличилась грузоподъемность 
моста, снизилось количество де-
формационных швов, расшири-
лась проезжая часть моста с 7 до 
9 метров, также была увеличена 
длина тротуаров, а на подходах к 
мосту дополнительно выполне-
но устройство асфальтобетонного 
покрытия, установлено барьерное 
ограждение и опоры освещения», – 
отметил Вильгельм Казарян.

Специалистами, присутствующи-
ми на конференции, было подчер-
кнуто, что в Суздале как минимум 
еще один мост нуждается в не-
замедлительной реконструкции. 
Для того чтобы ее произвести, тре-
буется лишь волевое решение со 
стороны вышестоящих инстанций. 
Остальное – дело рук мостовиков, 
готовых качественно и в короткий 
срок подарить мосту новую жизнь. 

«Мостовых сооружений, находя-
щихся в аварийном состоянии, 
по всей России огромное число. 
Причины, мешающие обновле-
нию парка мостовых сооружений, 
известны, – сказал Ю.А. Агафо-
нов, генеральный директор ассо-
циации «АСДОР». – Ассоциация, 
на протяжении ряда лет подни-
мавшая тему аварийных мостов, 
провела анализ официальной ин-
формации, который показал, что 
только четверть региональных и 
муниципальных мостов имеют 
удовлетворительное состояние». 

Решение этих и других проблем 
отечественного мостового парка 

НА ПУТИ КАЧЕСТВЕННОГО РАЗВИТИЯ 
В Суздале, старинном русском городе, входящем в состав Золотого кольца, 
30–31 марта прошла научно-практическая конференция «Инновационные тех-
нологии, используемые при ремонте и реконструкции мостовых сооружений». 
Ее организатором выступила компания «НПП СК МОСТ». Мероприятие прошло 
в стенах ГТК «Суздаль» при поддержке министерства транспорта и дорожного 
хозяйства Владимирской области, ГБУ «Владупрадор». 
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стало главным тематическим на-
правлением конференции. Рас-
сматриваемые на ней вопросы 
полностью отвечали профессио-
нальным запросам и интересам 
широкого круга специалистов.

С.В. Вольнов, главный инженер 
ПАО «Мостотрест», посвятил 
свой доклад опыту усиления и ре-
конструкции мостов через реку 
Москва, начав презентацию с исто-
рических фактов. О современных 
технологиях в инфраструктурном 
и транспортном строительстве рас-
сказала Л.А. Андреева, член НТС 
ВАТ ФГБУ «ЦНИИП Минстроя 
России». Академик назвала прио-
ритетные направления при реали-
зации транспортной политики РФ, 
сделав акцент на важности обеспе-
чения безопасности объектов.

Заместитель генерального ди-
ректора по научной работе АО 
«ЦНИИТС» Ю.В. Новак, посвятив-
ший свой доклад инновационным 
технологиям при обследовани-
ях и испытаниях мостов, обратил 
внимание на то, что в настоящее 
время обследования мостов регла-
ментируются шестью документа-
ми, которые «либо переписаны 
один с другого, либо противоре-
чат друг другу». Речь шла об ОДМ 
218.3.014-2011 «Методика оценки 
технического состояния мостовых 
сооружений», ОДМ 218.4.025-2016 
«Рекомендации по определению 
грузоподъемности эксплуатируе-
мых мостов», ОДМ 218.4.001-2008 
«Методические рекомендации 
по организации обследования», 
СП79.13330.2012 (Изменения 1, 2, 
3, 4) «Мосты и трубы. Правила об-
следования и испытаний», а также 
о ГОСТе Р 59618-2021 «Правила об-
следования и методы испытаний» 
и ГОСТе Р 59617-2021 «Правила об-
следования фундаментов опор». 

О проблемах, связанных с ремон-
том и реконструкцией транс-
портных объектов, сообщил Ш.Н. 
Валиев, генеральный директор 
ООО «МИП «НИЦ Мостов и со-
оружений». Профессор указал 
на возможности устранения су-
ществующих проблем. «Восста-
новление работоспособности 

транспортных сооружений и 
приведение их в нормативное 
состояние является сегодня осо-
бенно актуальной задачей», – 
подчеркнул он, отметив, что в 
настоящее время существует 
большая номенклатура специ-
альных технических и техноло-
гических решений, позволяющих 
устранять практически любые 
типы разрушений железобетон-
ных и металлических конструк-
ций мостовых сооружений. 

В доказательство тому последовала 
целая череда презентаций, связан-
ных в том числе с освоением отече-
ственных новейших технологий, 
конструкций и материалов, ис-
пользуемых при восстановлении 
мостовых сооружений и устрой-
стве слоев дорожной одежды. Было 
рассказано о применении литых 
асфальтобетонов, о применении 
фракционного пеностекольного 
утеплителя, фибробетонах и габи-
онах, предназначенных для мосто-
строения. 

Участники конференции также 
ознакомились с современными 
материалами гидрофобизации 
и герметизации и перспектив-
ными технологиями антикорро-
зионной защиты. О продлении 
срока службы железобетонных 
конструкций за счет применения 
материалов с ингибиторами кор-
розии сообщил Н.В. Инжеватов, 

директор по развитию «Дорожное 
хозяйство» ООО «МБС строитель-
ные системы», рассмотрев вопрос с 
позиции материаловедения. 

В завершение мероприятия гене-
ральный директор ООО «НИЦ 
«Мосты» А.А. Сергеев обратил 
внимание на опыт, связанный с 
испытаниями искусственных соо-
ружений, взяв в пример суздаль-
ский мост через реку Каменка. 
Следует отметить, что на этот 
мост во второй день конферен-
ции была организована техни-
ческая пешеходная экскурсия. 
Кроме того, на открытой площад-
ке прошла демонстрация обору-
дования для устройства литой 
асфальтобетонной смеси, разра-
ботанной экспертами ООО «НПП 
СК МОСТ». 

Участниками мероприятия было 
подчеркнуто, что подобный 
обмен – не только профессиональ-
ными знаниями, но и практиче-
ским опытом – необходим для 
дальнейшего качественного разви-
тия дорожно-мостовой отрасли. 

По итогам конференции слуша-
телям были вручены удостовере-
ния повышения квалификации по 
программе «Ремонт, реконструк-
ция и эксплуатация мостовых 
сооружений».

 Светлана Пичкур
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В процессе обсуждения подни-
мались проблемы применения 
инновационных дорожно-строи-
тельных материалов и технологий, 
рассматривались вопросы, касаю-
щиеся стандартизации, процессов 
импортозамещения, достижения 
качественных результатов при вы-
полнении работ. Специалисты 
обратили внимание на общую ди-
намику отраслевого рынка, а также 
на развитие отдельных его сегмен-
тов, включающих производство 
и использование минеральных 
вяжущих, продуктов вторичной 
переработки, модификаторов, 
композитных материалов, совре-
менную спецтехнику для укрепле-
ния и стабилизации грунтов. 

В докладе «Технология укрепления 
грунта. Применение минераль-
ных вяжущих при строительстве 
дорог» заместитель директора че-
боксарского филиала ФГБУ «Рос-
дортехнология» Ольга Воробьева 
рассказала слушателям о влиянии 
извести и цемента, а также золы 
и шлаков на физико-химические 
свойства грунта при стабилиза-
ции и укреплении. Было отмечено, 
что при взаимодействии извести с 
грунтом происходит химическая 
реакция с выделением большо-
го количества тепла, что способ-
ствует сушке влажных грунтов и 
ускорению процесса уплотнения. 
Известь снижает характеристику 
усадки глинистого грунта и умень-
шает его вспучивание. «В резуль-
тате отверждения грунта после 
обработки значительно увеличи-
вается его предел прочности при 
неограниченном сжатии – в не-
которых случаях до 40 раз. Также 
значительно повышается несущая 

способность грунта, что подтверж-
дается многочисленными испыта-
ниями», – отметила спикер. 

По ее словам, использование 
цемента при укреплении про-
блемного грунта может повлечь за 
собой нежелательные изменения 
его свойств. Для улучшения ин-
женерных качеств грунта важно 
грамотно подобрать определен-
ное содержание цемента, которое 
сможет обеспечить требуемый 
уровень укрепления, выражаю-
щийся в достижении необходимых 
характеристик, таких как пластич-
ность, прочность и прочие. Изме-
ненные цементом характеристики 
грунта носят постоянный харак-
тер: грунт уже не возвращается в 
свое исходное состояние, несмотря 
на воздействие природных факто-
ров и многочисленных циклов ме-
ханической нагрузки. 

Специалист добавила, что, в 
отличие от обработки известью, 
которая зависит от обмена ка-
тионами, укрепление грунтов с 
помощью зольной пыли и шлаков 
происходит путем как механиче-
ского, так и химического сцепле-
ния частиц грунта. Как правило, 
хорошие результаты в проектах 
укрепления с помощью зольной 
пыли получаются при соотноше-
нии извести и зольной пыли в диа-
пазоне от 1:2 до 1:3. Соотношение 
компонентов в смеси зависит от ха-
рактеристик грунта и определяет-
ся путем лабораторных испытаний.

На использование в дорож-
ном строительстве никельшлака 
(вторичного продукта никеле-
вого производства) обратила 

внимание Наталья Майданова, за-
меститель директора по качеству, 
руководитель НИЦ ОАО «АБЗ-1». 
Химический состав этого минераль-
ного гранулированного шлакового 
сырья таков, что позволяет приме-
нять материал в качестве добавки в 
асфальтобетонное покрытие. «Ис-
пользование продуктов никель-
шлака в асфальтобетоне намного 
снижает уровень шума при движе-
нии транспорта, снижает абразив-
ный износ покрытия, обеспечивает 
увеличение сцепления колеса с по-
верхностью. Использование этой 
добавки в асфальтобетон делает 
поверхность дороги более темной, 
что создает контраст с разметкой, 
а значит, способствует повыше-
нию безопасности движения на 
дорогах», – сообщила эксперт.

Об эффективном методе при-
ведения сети автомобильных 
дорог в нормативное состояние с 
помощью холодной регенерации 
рассказал в своем докладе руково-
дитель проекта по развитию бетон-
ных дорог компании «ЦЕМРОС» 
Олег Агарышев. По его словам, в 
России можно ожидать более ши-
рокого использования этой тех-
нологии при восстановлении 
дорожного полотна. В ближайшие 
годы она будет активно внедрять-
ся для ремонта дорог и прописы-
ваться в отраслевых стандартах. 
Технология позволяет экономить 
на ремонте сети автомобильных 
дорог от 15 до 30%, значительно 
снижает потребление природных 
ресурсов, не оказывая негативного 
влияния на окружающую среду. 

Ксения Плюта, главный специ-
алист-эксперт отдела контро-
ля качества работ ФКУ Упрдор 
«Прибайкалье», посвятила доклад 
методам подбора комплексных ми-
неральных вяжущих и грунтовых 
смесей. Все методы регламенти-
руются нормативно-технической 
документацией, ГОСТами. Так, в 
ГОСТ Р 70196 «Дороги автомобиль-
ные общего пользования. Ком-

Конференция «Минеральные вяжущие в транспортном строительстве: Авто-
мобильные дороги», состоявшаяся в конце марта в Санкт-Петербурге, собрала 
представителей дорожной сферы из разных регионов России. В мероприятии, 
организованном интернет-журналом RUCEM.RU, приняли участие разработчи-
ки технологий, производители и поставщики материалов и оборудования, ру-
ководители дорожно-строительных предприятий, представители профильных 
вузов и проектных институтов. 

РАВНЕНИЕ НА ЭФФЕКТИВНОСТЬ
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плексные минеральные вяжущие 
для стабилизации и укрепления 
грунтов. Технические условия» 
сформулированы обязательные 
технические требования к КМВ, 
включающие в себя: прочность 
на сжатие; вещественный состав; 
тонкость помола; сроки начала 
схватывания; равномерность из-
менения объема; содержание 
оксида серы; удельную эффектив-
ную активность естественных ра-
дионуклидов. В документе также 
указаны технические требования к 
основным и вспомогательным ком-
понентам.

Эксперт рассказала и о примене-
нии золы-уноса и золошлаковых 
смесей, получаемых от сжигания 
угля на тепловых электростан-
циях, в дорожном строительстве. 
Требования к смесям определе-
ны ОДМ 218.2.031, где указыва-
ется, что золошлаковые смеси 
могут применяться для сооруже-
ния земляного полотна, создания 
конструктивных и дополнитель-
ных слоев дорожной одежды (мо-
розозащитных, дренирующих и 
других), при укреплении грунтов. 
Более того, в отраслевом доку-
менте сказано, что ЗШС, а также 
топливные шлаки могут исполь-
зоваться при производстве ас-
фальтобетонной смеси. «Таким 
образом, применение золошлаков 
в дорожном строительстве опре-
делило обширный список взаи-
мосвязанных стандартов, так или 
иначе регламентирующих при-
менение золы уноса, топливных 

шлаков и золошлаковых смесей 
в дорожном строительстве», – за-
ключила докладчик. 

О применении извести и про-
дукции на ее основе в дорожном 
строительстве рассказал коммер-
ческий директор компании «Каль-
кон-Калуга» Сергей Сухов. Известь 
широко применяется в сегменте 
дорожного строительства ряда за-
рубежных стран, особенно это ка-
сается США и Европы. Гидратная 
известь в производстве асфальто-
бетона стала применяться в США 
еще в 1970-х годах прошлого века. 
Этому примеру вскоре последо-
вали и страны Европы. «Исполь-
зование гидратной извести в 
производстве асфальтобетона по-
зволяет улучшить его свойства и 
продлить срок службы асфальто-
бетонного покрытия, улучшает его 
механические свойства и увеличи-
вает влагостойкость и морозостой-
кость, устойчивость к стиранию 
битума», – подчеркнул спикер. 

Использование гидратной извести 
в составе асфальтобетонной смеси 
позволяет продлить срок службы 
слоя износа на 25%. Негашеная 
известь также эффективна при ста-
билизации и укреплении грунтов. 
В России использование извести 
в сегменте дорожного строитель-
ства не превышает 30 тыс. тонн в 
год, что значительно ниже, чем 
в странах Европы и США (более 
1 млн тонн ежегодно). При этом 
Россия занимает четвертое место в 
мире по производству извести. 

По словам Сергея Сухова, огра-
ниченность применения этого 
материала при стабилизации и 
укреплении грунтов связана с уста-
ревшей нормативной базой, более 
высокой стоимостью, по сравне-
нию с цементом.

Тему цифрового инжинирин-
га при сопровождении инженер-
но-геологических испытаний 
в транспортном строительстве 
раскрыл генеральный директор 
АГР «Софтвер» Ростислав Билик. 
«Система АГР (Автоматизация 
геологоразведки) представляет 
собой высокотехнологичное IT-
решение для электронной доку-
ментации геологоразведочных 
выработок, хранения и управ-
ления геологическими данными, 
задуманное и реализованное 
российскими разработчиками, – 
сообщил он. – Сегодня система 
представляет собой полнофунк-
циональный коммерческий 
программный комплекс, приме-
няемый отечественными и зару-
бежными компаниями». Система 
создана для оптимизации затрат 
и минимизации рисков при про-
ведении геологоразведочных 
работ. 

Результаты конференции пока-
зали, что в настоящее время спе-
циалисты ориентированы на 
достижение эффективности при 
производстве работ, на решение 
экологических проблем. 

Григорий Демченко
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Регулятором в сфере цено-
образования в строительстве 
является Минстрой России. Фор-
мируемая министерством Феде-
ральная сметная нормативная 
база (ФСНБ) применяется для 
определения сметной стоимости 
строительства, реконструкции и 
капитального ремонта автомо-
бильных дорог. 

Регулятором отраслевой сметной 
нормативной базы (ОСНБ) 
определен Минтранс России. 
Существенная доля задач по со-
вершенствованию этой базы 
министерством возложена на РОС-
ДОРНИИ. Данная задача включает 
в себя более десяти направлений, 
которые условно можно разделить 
на два блока.

Первый блок задач – мероприятия, 
направленные на поддержание 
в актуальном состоянии ФСНБ в 
части дорожного хозяйства.

Речь идет о разработке сметных 
нормативов для определения стои-
мости проектных и строительно-
монтажных работ, а также о фор-
мировании отраслевых индексов 
изменения сметной стоимости 
строительных работ по объектам 
дорожного хозяйства. 

С целью формирования данных 
индексов ведется ежеквартальный 
мониторинг изменения стоимо-
сти специализированных дорож-
но-строительных ресурсов, а также 
ежегодный расчет отраслевой за-
работной платы.

Мониторинг проводится в 85 
субъектах Российской Федера-

ции (с учетом 118 ценовых зон) 
для расчета индексов изменения 
сметной стоимости строительства 
по объектам строительства «ав-
томобильные дороги» и «искус-
ственные дорожные сооружения», 
а также в восьми субъектах Рос-
сийской Федерации по объектам 
строительства «скоростные авто-
мобильные дороги».

Кроме того, начиная с 2021 года 
специалистами РОСДОРНИИ осу-
ществляется еженедельный мо-
ниторинг цен на индикативные 
материальные ресурсы. Результа-
ты мониторинга направляются в 
ФАУ «Главгосэкспертиза России» 
с целью проведения комплексно-
го анализа и подготовки аналити-
ческой записки для последующего 
направления в Минстрой России.

Второй блок включает в себя ме-
роприятия, направленные на 
решение отраслевых задач и по-
требностей в области дорожного 
хозяйства. 

Прежде всего, это актуализа-
ция ОСНБ в целях определе-
ния сметной стоимости работ 
по ремонту и содержанию авто-
мобильных дорог федерального 
значения. Кроме того, ведется рас-
четно-аналитическое обоснование 
в целях актуализации нормативов 
финансовых затрат на капиталь-
ный ремонт, ремонт и содержание 
автомобильных дорог федераль-
ного значения.

В 2022 году была разработана и 
апробирована методика расчета 
увеличения цены контрактов, ут-
вержденная постановлением Пра-

вительства Российской Федерации 
№ 1148.

Не менее важными направления-
ми являются мониторинг и анализ 
данных стоимости строительства, 
реконструкции, капитального 
ремонта, ремонта и содержания 
1 км автомобильной дороги общего 
пользования, прогнозирование по-
требности регионов в дорожно-
строительных материалах, а также 
аналитическая работа по измене-
нию динамики их стоимости.

Специалистами учреждения ведется 
работа по повышению точности и 
достоверности определения стои-
мости проектных работ. В 2022 году 
Институтом разработан проект Ме-
тодики определения нормативных 
затрат по подготовке проектной до-
кументации для проектирования 
автомобильных дорог, их конструк-
тивных элементов и сооружений на 
них. Также проводились сопутству-
ющие работы и услуги, с учетом тре-
бований приказа Минстроя России 
и других нормативных документов, 
введенных в действие после 2007 
года вместо СБЦ на автомобильные 
дороги.

В Методике введен ряд новшеств, 
а именно: реализована возмож-
ность ступенчатой градации ко-
эффициентов в зависимости от 
сложности и условий выполнения 
работ, изменена формула опреде-
ления стоимости проектирования 
нескольких участков дорог или их 
пересечений, упорядочены и си-
стематизированы корректирую-
щие коэффициенты с разделением 
на ценообразующие и усложня-
ющие и многое другое. В настоя-
щее время документ направлен на 
рассмотрение в Главгос экспертизу 
России.

Помимо вышеуказанного, РОС-
ДОРНИИ на постоянной основе 

Рационально выстроенные системы ценообразования и сметного норми-
рования – одна из основ повышения эффективности дорожного хозяйства. 
О проводимой в этом направлении экспертами ФАУ «РОСДОРНИИ» работе рас-
сказывается в представленной ниже статье. 

СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ СИСТЕМЫ 
ЦЕНООБРАЗОВАНИЯ И СМЕТНОГО НОРМИРОВАНИЯ 
В ДОРОЖНОМ ХОЗЯЙСТВЕ
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проводит анализ ФСНБ. Это ка-
сается применяемых в дорожной 
деятельности технологий и фак-
тических затрат на выполнение 
дорожных работ по выявлению 
несоответствий, которые могут 
оказать негативное влияние на 
экономические показатели по ре-
зультатам выполнения дорожных 
работ. Исследуется потребность 
в разработке сметных норм на 
новые технологии.

В 2022 году Институт выполнял 
работы по разработке сметных 
нормативов по 50 технологиям (по-
зициям) Плана Минстроя России. 
В результате 32 сметные нормы 
были рекомендованы к включе-
нию в 2022 году в ФСНБ-2022.

Специалистами РОСДОРНИИ по 
итогам 2022 года был сформиро-
ван новый подход к структуре от-
раслевой сметно-нормативной 
базы в части ремонта и содержа-
ния автомобильных дорог.

Учитывая переход на ресурсно-
индексный метод определения 
сметной стоимости, стоимост-
ная часть в отраслевых сметных 
нормах отсутствует. Формирова-
ние стоимости строительных ре-
сурсов (материалы, машины и 
механизмы, заработная плата) в 
отраслевой сметно-нормативной 
базе будет производиться посред-
ством Федеральной государствен-
ной информационной системы 
ценообразования в строительстве 
(ФГИС ЦС).

В целях удобства использования 
отраслевых сметных норм сфор-
мированы три сборника: «Автомо-
бильные дороги», «Искусственные 
дорожные сооружения», «Обу-
стройство».

Экспертами Института для напол-
нения сборников в 2022 году пере-
работано 1066 отраслевых сметных 
нормативов (ОСН) по содержанию 
автомобильных дорог. 

Также специалистами РОСДОР-
НИИ на основании хронометраж-
ных наблюдений на объектах 
дорожного хозяйства разработа-

ны совершенно новые отраслевые 
сметные нормы по нанесению до-
рожной разметки, что позволило 
впервые рассчитать корректиру-
ющие коэффициенты к нормам 
расхода материалов при нанесе-
нии дорожной разметки с учетом 
типа покрытия, категории дороги 
и интенсивности движения на ней.

Также РОСДОРНИИ проведена 
разработка отраслевых сметных 
нормативов по диагностике авто-
мобильных дорог. 

Сформирована номенклатура (пе-
речень) отраслевых сметных норм 
по диагностике на стадии ремонта 
и содержания автомобильных 
дорог, которая согласована с Рос-
автодором, а также организованы 
выезды на хронометражные на-
блюдения по 18 сметным нормам. 
Данную работу планируется за-
вершить в 2023 году. 

Кроме того, в 2022 году в рамках 
реализации постановления Пра-
вительства Российской Федерации 
№ 1148 Институтом совместно с 
Главгосэкспертизой России раз-
работан порядок проверки досто-
верности определения размера 
изменения цены контрактов по 
ремонту и содержанию дорог, 
сформирован алгоритм расчета 
размера изменения цены таких 
контрактов, выполнены и разме-
щены на образовательной плат-
форме РОСДОРНИИ образцы 

соответствующих расчетов и обо-
сновывающих документов. Оказана 
консультативная и методологиче-
ская поддержка подрядным орга-
низациям в процессе подготовки 
необходимых расчетов и получе-
ния соответствующих заключений.

Совершенствование системы це-
нообразования и сметного нор-
мирования должно быть основано 
на принципах открытости и про-
зрачности. Для формирования 
консолидированной позиции по 
этим вопросам на площадке РОС-
ДОРНИИ сформирована рабочая 
группа «Экономика и ценообра-
зование», в состав которой вошли 
представители Минтранса России, 
Федерального дорожного агент-
ства, ГК «Автодор», дорожных ас-
социаций, крупных подрядных 
организаций. 

Кроме того, Институт регуляр-
но проводит вебинары по вопро-
сам ценообразования в области 
дорожного хозяйства для пред-
ставителей отрасли из разных 
регионов. Информация о таких ме-
роприятиях размещается на сайте 
Консультационного центра для 
работников дорожного хозяйства 
consult.rosdorspk.ru и на официаль-
ном сайте ФАУ «РОСДОРНИИ» 
в разделе «Мероприятия».

А.Н. Каменских, 
заместитель генерального 

директора  ФАУ «РОСДОРНИИ» 

Динамика изменения индексов АД, ИДС и САД за период 2021–2022 гг. 
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В связи с переходом на европейские 
стандарты, касающиеся цементов, 
из одного стандарта (ГОСТ 10178-
85) были приняты три стандарта
(см. рис. 1), регламентирующих
требования к портландцементам
для транспортного строительства.

Следует отметить, что разработчи-
ками стандартов явились несколь-
ко организаций, относящиеся к 
разным ведомствам.

В соответствии с приказом Рос-
стандарта от 04.08.2020 г. № 453 (в 
редакции от 26.01.2021 г.) взамен 
ГОСТ 10178-85 01.01.2022 г. введен в 
действие ГОСТ 31108-2020 г. 

В связи с отменой ГОСТ 10178-85 
возникло некоторое недопони-
мание требований к цементам 
нормированного состава, особен-
но у предприятий, выпускающие 
железобетонные мостовые кон-
струкции.

В соответствии с ГОСТ 10178-85 
(п. 1.14) для бетонов дорожных и 
автомобильных покрытий, желе-
зобетонных напорных и безнапор-
ных труб, железобетонных шпал, 
мостовых конструкций, стоек опор 
высоковольтных линий электропе-
редач, контактной сети железнодо-
рожного транспорта и освещения 
выпускался цемент нормирован-
ного состава с содержанием трех-
кальциевого алюмината (СзА) в 
количестве не более 8% по массе. 
К таким цементам дополнитель-
но нормировались требования 
по срокам схватывания (начало 
не ранее 2 часов), к цементу для 
бетонов дорожных и автомобиль-
ных покрытий – содержание до-
менного гранулированного шлака 
не более 15 мас. % и удельная по-
верхность не менее 280 м2/кг. 

В ГОСТ 31108-2020 нормированы 
требования к цементам общестро-
ительного назначения на основе 

портландцементного клинкера, 
стандарт не распространяется на 
цементы, к которым предъявля-
ются специальные требования к 
клинкеру нормированного состава. 
Поэтому считать, что ГОСТ 31108-
2020 полностью заменил требова-
ния отмененного ГОСТ 10178-85, 
нельзя. 

До отмены ГОСТ 10178-85 парал-
лельно ему были приняты ГОСТ 
33174-2014 и ГОСТ Р 55224-2012 
г. В ГОСТ Р 55224 в 2020 г. были 
внесены изменения по удельной 
поверхности цементов.

Для сравнения в табл. 1 приведены 
области применения соответству-
ющих стандартов.

Очевидно, что для цементов 
основой служит клинкер норми-
рованного состава, что совпадает с 
требованиями отмененного ГОСТ 
10178-85.

ВОПРОСЫ СТАНДАРТИЗАЦИИ ЦЕМЕНТОВ 
ДЛЯ ТРАНСПОРТНОГО СТРОИТЕЛЬСТВА 
И АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ

Рис. 1
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В ГОСТ Р 55225 впервые предло-
жена классификация цементов по 
областям применения для бетона 
дорожных и аэродромных покры-
тий (маркировка ДП), дорожных 
оснований (ДО), железобетонных 
изделий и мостовых конструкций 
(ЖИ). Остальные нормативные 
требования по минералогическому 
составу клинкера, вещественному 
составу цементов, физико-механи-
ческим показателям всех типов це-
ментов совпадают.

В ГОСТ 33174-2012 в качестве клас-
сификационных признаков были 
выбраны области назначения це-

ментов (для бетона покрытий (ДП) 
и бетона оснований (ДО)), класс 
по прочности. Требования к фи-
зико-механическим показателям 
для цементов ДП и ДО практиче-
ски повторяют требования ГОСТ Р 
55224.

Сравнительная таблица требова-
ний стандартов дана в табл. 2.

Прежде чем перейти к сравнитель-
ному анализу нормативных требо-
ваний этих стандартов к одному 
и тому же объекту стандартиза-
ции – портландцементу, обратим 
внимание на слова члена техни-

ческого комитета 144 В.Д. Старо-
верова, который на конференции 
«Бетонконф» в ноябре прошло-
го года изложил болевые точки 
стандартизации. Самая большая 
проблема, по его мнению, это «…
дублирование стандартов как ре-
зультат растаскивания стандарти-
зации по отраслевым квартирам». 
Дублирование нормативных тре-
бований к портландцементу для 
транспортного и автомобильно-
го строительства касается ГОСТ 
33174-2014 и ГОСТ Р 55224-2020.

Как видно из табл. 2, практиче-
ски все основные нормативные 
требования к минералогическому 
составу клинкера, вещественно-
му составу цемента (требование по 
содержанию в составе доменного 
шлака не более 15 мас. %), по проч-
ности при сжатии и изгибе, срокам 
схватывания, водоотделению и 
удельной поверхности совпадают 
для всех типов цемента по указан-
ным областям назначения.

Практически получается, что один 
и тот же продукт может одновре-
менно соответствовать требова-
ниям для цементов ГОСТ 33174 и 
ГОСТ Р 55224, независимо от их 
области применения. 

Табл. 1 

Табл. 2
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В настоящее время цементные 
заводы вынуждены один и тот же 
цемент маркировать по разным 
стандартам, заказывать сертифи-
кацию на соответствие разным 
стандартам, и, согласно требова-
ниям обязательной сертифика-
ции, иметь отдельные силоса для 
хранения этих цементов. Если 
учитывать ограниченное количе-
ство силосов для хранения цемен-
тов на каждом предприятии, то 
выпускать такой широкий номен-
клатурный ряд не представляется 
возможным. 

Остановимся отдельно на показа-
теле по водоотделению. Требова-
ния по водоотделению впервые 
для цементов были нормирова-
ны в этих двух стандартах. По 
этому вопросу автором опубли-
ковано две статьи (Требования к 
нормальной густоте, водопотреб-
ности и водоотделению цементов 
для транспортного строитель-
ства // Строительные материалы. 
№ 5. 2018; К вопросу водоотделе-
ния // Цемент и его применение. 
№ 5. 2022).

В статьях доказано, что данный 
показатель для цементов отно-
сится к неуправляемым и за-
висящим от срока и условий 
хранения образцов цемента. 
Установлено, что водоотделение 
цемента, отобранного у произво-

дителя, никогда не совпадает со 
значением водоотделения у по-
требителя. В стандартах нигде не 
указано, на какой пробе цемента 
и в какой момент времени опре-
делять этот показатель. Произ-
водители цемента всегда ведут 
контроль качества цемента, вы-
ходящего из мельницы, путем 
отбора каждые два часа точеч-
ных проб, из которых потом фор-
мируется объединенная проба за 
сутки и для всей партии. На объ-
единенной пробе определяется 
показатель водоотделения.

На некоторых заводах партия 
формируется более суток, чтобы 
заполнить силос. Так, показатели 
по водоотделению даже при фор-
мировании партии колеблются в 
пределах (± 2…5)%. 

Отсюда следует два возможных ва-
рианта решения этой проблемы:
1. Важно четко определить правила
отбора пробы (время, место и
частота отбора) и условия хране-
ния перед началом испытаний,
чтобы иметь представление о срав-
нительных данных потенциально
возможного водоотделения цемен-
тов, производимых разными пред-
приятиями.

2. Следует определять показатель
водоотделения в составе бетонов и
регулировать другими методами.

Европейские нормы к цементам 
для транспортного строительства 
сформулированы в Директиве TL 
Beton-StB 07, и они отличаются 
от требований наших стандартов. 
Причем указывается, что цементы 
применяются по EN 197-1 или в 
особых случаях – DIN 1164-10, с 
указанием дополнительных тре-
бований (табл. 3).

Возникает (и особенно у произво-
дителей цемента) вопрос: стоило 
ли дублировать требования к 
одной и той же продукции в двух 
дополнительных стандартах?

Таким образом, настало время на-
хождения компромисса между 
всеми заинтересованными сторо-
нами – Техническим комитетом 
ТК 144, Союзцементом, дорожны-
ми строителями и производителя-
ми железобетонных конструкций 
в разработке единого стандарта на 
портландцемент на основе клин-
кера нормированного состава.

Такое мнение высказали и участ-
ники конференции «Минераль-
ные вяжущие в транспортном 
строительстве: автомобильные 
дороги», прошедшей 30-31 марта в 
Санкт-Петербурге.

Л.Д. Шахова, 
ведущий научный сотрудник 

БГТУ им. В.Г. Шухова

Табл. 3
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ГОСТ Р 59866 – 2022 «Дороги автомобильные общего 
пользования. Показатели деформативности кон-
структивных слоев дорожной одежды из несвязных 
материалов и грунтов земляного полотна. Техниче-
ские требования и методы определения» был введен в 
действие 01 апреля 2022 года – взамен ПНСТ 311-2018. 

После анализа ГОСТ Р 59866 считаем должным обра-
тить внимание на то, что в пункте 6.1 «Требования 
к средствам измерений, вспомогательным устрой-
ствам и материалам», в п.п. 6.1.2 требования для 
выполнения измерений методом динамического на-
гружения, а именно: 
«Штамповая установка динамического нагружения 
должна обеспечивать измерение деформации с отно-
сительной погрешностью не более 5% от измеряемой 
величины и состоять из следующих элементов:
1) механизм нагружения – груз, падающий по направляю-
щей штанге, весом:
■ (10,0 ± 0,1) кг, создающий импульс нагружения (7,07 ± 
0,05) кН и обеспечивающий давление под нагрузочной 
плитой на поверхность испытуемого слоя (0,10 ± 0,01) 
МН/м2, либо
■ (15,0 ± 0,1) кг, создающий импульс нагружения (10,60 
± 0,05) кН и обеспечивающий давление под нагрузочной 
плитой на поверхность испытуемого слоя (0,15 ± 0,01) 
МН/м2», установлены некорректно, поскольку им-
пульсное нагружение с максимальной (средней) 
силой на разных грунтах будет изменяться в зависи-
мости от типа грунта, несмотря на то, что груз падает 
с одной и той же высоты, так как максимальная сила 
зависит от модуля упругости грунта и не является ве-
личиной постоянной.

Применяемый термин «импульс нагружения» также 
является некорректным. В научной терминологии 
применяются термины «импульс силы» либо «им-
пульсное нагружение с максимальной (средней) 
силой».

С физической точки зрения импульс силы является 
характеристикой силового воздействия на объект в 
течение некоторого промежутка времени. Импульс 
силы в единицах измерений СИ является произведе-
нием Ньютона на секунду S(Н∙с) или S(кН∙с) (рис. 1).

С математической точки зрения, импульсом силы 
(F), действующей на тело за конечный промежуток 

времени Δt, называют определенный интеграл от этой 
силы, с нижним пределом t0 и верхним пределом, от-
личающимся от t0 на временной промежуток Δt.

При импульсном нагружении падающим грузом мак-
симальная сила не будет величиной постоянной – она 
будет зависеть от модуля упругости (модуля дефор-
мации) грунта.

Исходя из закона сохранения энергии, если падение 
груза происходит с одной и той же высоты, то при 
упругом воздействии нагрузочной плиты на грунт 
импульс силы будет величиной постоянной (S1 = S2), а 
максимальная сила и величина упругой деформации 
грунта будут зависеть от модуля упругости грунта. 

Чем меньше модуль упругости грунта, тем меньше 
будет максимальная сила, а деформация грунта и 
время воздействия нагрузочной плиты на грунт уве-
личатся (рис. 2). 

Примечания:
1. Модуль деформации представляет собой обобщенную 
характеристику грунта, отражающую как упругие, так и 
пластические деформации. Модуль деформации не явля-

Физико-механические характеристики дорожной одежды при проектировании дорог рассчитываются исходя из 
предполагаемой интенсивности движения и массы автомобилей. Если эти расчетные требования не выполняются 
при строительстве, то после непродолжительной эксплуатации на дорогах появятся колейность, просадки, трещины 
и прочие дефекты. Для увеличения срока службы автодорожных объектов требуются не только новые технологии, 
но и надлежащие средства операционного контроля технологических операций, проводимых при их строительстве.

К ОБСУЖДЕНИЮ ГОСТ Р 59866 – 2022  

Рис. 1. Изменение силы в процессе удара
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ется стабильной характеристикой грунта, изменяется в 
зависимости от давления под нагрузочной плитой и от 
времени воздействия плиты на грунт.
2. Модуль упругости грунта характеризует зависи-
мость между давлением и упругой составляющей дефор-
маций. Модуль упругости всегда будет больше, чем модуль 
деформации того же грунта. Между модулем деформации 
и модулем упругости одного и того же грунта нет опреде-
ленной зависимости.
3. В переносных штамповых установках динамического 
нагружения (ПДН) давление, создаваемое под нагрузочной 
плитой, обычно меньше, чем при статическом нагруже-
нии, время воздействия нагрузочной плиты на грунт кра-
тковременно, поэтому на хорошо уплотненных дорожных 
основаниях ПДН будет измерять модуль упругости. На 
слабых и неуплотненных грунтах – модуль деформации.

В п.п. 6.1.2 ГОСТ Р 59866 указано, что «импульс нагру-
жения» (предположим, что этот термин обозначает 
максимальную или среднюю силу при импульсном 
нагружении) должен быть равен (7,07 ± 0,05) кН или 
(10,60 ± 0,05) кН, но в настоящее время нет ни одного 
прибора, который мог бы воспроизвести импульсное 
нагружение указанной силой на всех типах грунтов. 

Так, например, в описании типа измерителей дина-
мического модуля упругости грунтов серии LFG и 
Zorn ZFG в технических характеристиках указано, что 
максимальная сила воздействия штампа 7,07 кН; 7,09 
кН и 10,62 кН. При этом не указывается, на что воздей-
ствует штамп, а также не указана погрешность изме-
рений силы, то есть нормированные характеристики 
силы не являются метрологическими характеристи-
ками. Тем не менее характеристики этих приборов 
взяты за основу при нормировании требований в п.п. 
6.1.2 ГОСТ Р 59866.

В приборах серии LFG и Zorn ZFG нет датчиков 
силы, поэтому эти приборы не могут измерить дей-
ствительную (реальную) силу при импульсном на-
гружении. Производитель этих приборов указывает 
в характеристиках силу, возникающую в нагрузоч-
ном устройстве при падении груза. Сила измеряется 

установленным на стенде эталонным датчиком. Если 
груз падает с одной и той же высоты, а для измерения 
силы используется стенд с установленным на нем дат-
чиком силы (так происходит поверка приборов LFG 
и Zorn ZFG), то при одной и той же жесткости стенда 
датчик силы будет фиксировать одно и то же значе-
ние силы. Если нагрузочное устройство с падающим 
грузом будет воздействовать на штамп, устанавлива-
емый на разные по типу грунты, с разным модулем 
упругости, то сила уже не будет постоянной, но вы-
шеуказанные приборы это зафиксировать не смогут, 
так как у них отсутствует датчик силы.

ООО «СКБ Стройприбор» выпускает прибор 
ПДУ-МГ4 для измерения модуля упругости (модуля 
динамической деформации или несущей способ-
ности) грунтового основания дорожного полотна 
(номер госреестра 45397-10). В измерителе ПДУ-МГ4 
(и его модификациях) модуль упругости измеряется 
косвенным методом на основе прямых измерений ам-
плитуды перемещения штампа (деформации дорож-
ного основания) и силы, действующей на круглый 
штамп.

Например, на песчаных основаниях максимальная 
сила при импульсном нагружении составляет 6 ÷ 8 кН 
при перемещении штампа на величину до 1200 мкм, 
а на щебеночных основаниях максимальная сила при 
импульсном нагружении возрастает до 17 ÷ 19 кН при 
перемещении штампа до 250 мкм. 

В приборе ПДУ-МГ4 модуль упругости рассчитывает-
ся по формуле:

 (1)

где L – амплитуда перемещения, м; 
μ – коэффициент Пуассона;
d – диаметр нагружаемого штампа, м;
σ – значение контактного напряжения, рассчитанное 
по формуле 

  (2)

наука и практика

Рис. 2
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где F – сила удара, Н.

Подставляя выражение (2) в формулу (1), получим:

  (3)

Сила (F) и перемещение (L) измеряются соответ-
ствующими датчиками, а коэффициент Пуассона μ
можно вводить в соответствии с испытываемом типом 
грунта. 

ПДУ-МГ4 можно использовать как на низкопрочных, 
заторфованных грунтах, так и на щебеночных осно-
ваниях.

Утвержденная Росстандартом Методика поверки 
ПДУ-МГ4 была разработана при содействии ФГУП 
«УНИИМ» (филиал ФГУП «ВНИИМ им. Д.И. Мен-
делеева», г. Екатеринбург). Методика позволяет пове-
рять прибор в любом региональном ЦСМ, который 
имеет виброустановку поверочную и эталонный ди-
намометр второго разряда.

Однако после введения в действие ГОСТ Р 59866 из-
меритель модуля упругости грунтов и оснований 
дорог ПДУ-МГ4 оказался непригодным для прове-
дения испытаний.

На полигоне Московского государственного универ-
ситета путей сообщения (МИИТ) 30 мая 2013 года 
были проведены сравнительные испытания прибора 
ПДУ-МГ4 ООО «СКБ Стройприбор» и прибора Zorn 
ZFG (компания Zorn Instruments) в присутствии пред-
ставителей указанных предприятий-изготовителей.

По результатам сравнительных испытаний был 
оформлен протокол, подписанный членами комис-
сии, проводившей испытания: А.В. Замуховским, за-
ведующим лабораторией кафедры «Путь и путевое 

хозяйство», А.В. Мелиоранским, техническим ди-
ректором ООО «Инфраструктурные технологии», а 
также T. Hildebraud, представителем компании Zorn 
Instruments и Н.В. Величутиным, начальником техот-
дела ООО «СКБ Стройприбор». 

Сравнительные испытания выявили большие разли-
чия в показаниях приборов при измерении модуля 
упругости, особенно на щебеночных основаниях. 
У прибора Zorn ZFG измеренное значение модуля 
упругости на щебеночном основании было в 3…3,5 
раза меньше, нежели по показаниям ПДУ-МГ4. 
Причем разброс показаний у прибора Zorn ZFG на 
щебеночных основаниях составил до 30%, тогда как 
у прибора ПДУ-МГ4 это значение не превышало 4%. 

На рис. 3 приведена усредненная зависимость между 
показаниями прибора Zorn ZFG (компания Zorn 
Instruments) и ПДУ-МГ4 (ООО «СКБ Стройприбор»). 
По оси абсцисс отложены показания ПДУ-МГ4. 

Организацией «Дорстройпроект» совместно с Санкт-
Петербургским филиалом СоюздорНИИ, а затем и 
компанией «ВАД» подобная зависимость была уста-
новлена между динамическим модулем деформации 
Eod (по ZornZFG) и модулем упругости Е (по прогибо-
меру) под колесами груженого автосамосвала (см.: Ко-
стельев М.П., Пахаренко Д.В. «Опыт фирмы «ВАД» по 
устройству плотных, прочных и жестких щебеночных 
оснований» // Дорожная техника. Каталог-справочник. 
СПб, 2006).

Выясним, почему же возникает такая большая разница 
в показаниях двух приборов, подробно не вдаваясь в 
теорию удара и применяя для решения этой задачи 
дифференциальные уравнения. 

Для упрощения задачи предположим, что сила (F), 
действующая на штамп при ударе грузом, увели-
чивается и спадает по линейному закону. Работа, 
совершаемая этой силой в данном случае, опреде-
ляется как площадь треугольника с высотой (F) и 
основанием (L):

  (4)

Рис. 3. Усредненная зависимость показаний прибора Zorn ZFG 
от показаний ПДУ-МГ4
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На рис. 4 приведен график зависимости изменения 
силы, воздействующей на штамп, от деформации 
грунта. Исходя из закона сохранения энергии работа, 
совершаемая этой силой, будет величиной постоянной 
A1 = A2. Следовательно, при увеличении деформации 
грунта сила, воздействующая на штамп, будет умень-
шаться, если деформация грунта будет только упругой.

Зависимость силы от деформации грунта будет опи-
сываться гиперболической функцией (рис. 4):

 (5)

Теперь предположим, что сила, воздействующая на 
штамп, остается величиной постоянной, как оши-
бочно принято в приборе Zorn ZFG. В этом случае 
при увеличении деформации грунта работа, совер-
шаемая этой силой, растет. Появляется неизвестный 
науке источник энергии (рис. 5). 

Преобразуем формулу (3) вычисления модуля упру-
гости:

 (6)

Подставим выражение (5) в формулу (6). Тогда упро-
щенная формула для вычисления модуля упругости 
грунта для прибора ПДУ-МГ4 примет вид:

  (7)

Для прибора Zorn ZFG упрощенная формула запи-
шется в виде:

 (8)

Дословный текст руководства по эксплуатации 
прибора Zorn ZFG: «Модуль упругости вычисляется 
по формуле:

,

где k – коэффициент, зависящий от геометрии плиты и 
веса груза (22,5 – для ZFG-02, 33,75 – для ZFG-06).

Соотношение между статическим (Ev2) и динамическим 
(Evd) модулем упругости.

Динамический модуль зависит от вида грунта и степени 
уплотнения. Опыт показывает, что соотношение Ev2/Evd
лежит в диапазоне от 1 до 4. Для хорошо уплотненных 
грунтов Ev2/Evd – около 2,3.

В среднем наблюдается следующее соотношение:

Это соотношение не выполняется при крайних значениях 
модулей.

Определим зависимость EZFG от EПДУ.

  (9)

Упростим выражение, заменив постоянные составляю-
щие выражения (9) одним коэффициентом:

 (10)

 (11)

Действительно, при параллельных испытаниях двух 
приборов эмпирическая зависимость (рис. 3) полу-
чилась близкой к зависимости, полученной в грубом 
приближении: 

                                (13)

Для калибровки Zorn ZFG требуется специальный 
стенд и быстродействующая мессура с временем 
измерения не более 15 миллисекунд, что само по 
себе уже проблематично при проведении поверки 
для большинства ЦСМ. Перемещение плиты в 
Zorn ZFG и в ПДУ-МГ4 измеряется с помощью ак-
селерометров, сигнал с которых интегрируется. 

наука и практика

Рис. 4. Зависимость силы (F), воздействующей на штамп, от 
перемещения штампа (L) при условии, что работа совершаемой 
силой остается постоянной величиной

Рис. 5. Работа, совершаемая постоянной силой при различной 
упругой деформации грунта



35

Самый простой и надежный способ проверки 
работы интеграторов – это виброустановка пове-
рочная, которая для большинства ЦСМ не является 
редкостью.

При проведении параллельных испытаний прибо-
ров Zorn ZFG и ПДУ-МГ4 было отмечено, что из-
меренные значения модуля упругости с помощью 
прибора Zorn ZFG из-за отсутствия у данного 
прибора датчика силы нельзя считать физической 
величиной. По этой причине следует считать ре-
зультаты измерений, полученных с помощью при-
боров Zorn ZFG, косвенной характеристикой модуля 
упругости (модуля деформации).

Опасность применения Zorn ZFG – в том, что этот 
прибор измеряет модуль упругости в своих «попугаях», 
повторить которые может только прибор данного 
производителя, откалиброванный на оборудовании 
предприятия изготовителя. Чтобы получить действи-
тельный модуль упругости Zorn ZFG, необходимо при-
менять поправочный коэффициент, который меняется 
в диапазоне от 1 до 4 в зависимости от типа грунта.

Критерием истины для приборов динамического на-
гружения является измерение модуля упругости ста-
тическим методом. При динамическом нагружении 
грунта реологические свойства грунта не проявля-
ются, поэтому приборы, использующие кратковре-
менные динамические способы нагружения, будут в 
какой-то степени завышать значения модуля упру-
гости (на слабых грунтах – до 15%), а не занижать (в 
несколько раз, в зависимости от типа грунта), как это 
происходит у прибора Zorn ZFG.

На основании вышеизложенного предлагаем пункт 
6.1.2 ГОСТ Р 59866 – 2022 изложить в новой редакции:
6.1.2. При выполнении измерений методом динами-
ческого нагружения применяют следующие сред-
ства измерений, вспомогательные устройства и 
материалы:
а) установки динамического нагружения штампо-
вые.
1) Установка динамического нагружения штампо-
вая должна обеспечивать измерение перемещения
штампа (деформации грунта) с относительной по-
грешностью не более 5%, измерение максимальной
силы при импульсном нагружениии с абсолютной
погрешностью ± (0,01F + 20) Н, где F – измеряемая
сила в Н, и вычислять на основе результатов из-
мерений силы и перемещения модуль упругости (де-
формации) (EVdf).

Установка должна состоять из:
■ нагрузочного устройства с падающим по направ-
ляющей штанге грузом, обеспечивающим энергию
удара не менее Wp = 43 Дж; (масса падающего груза,
в зависимости от высоты падения, рассчитывается
по формуле:

,
где g – ускорение свободного падения; h – высота 
падения груза; η – КПД нагрузочного устройства);
■ нагрузочной плиты с ручками для переноски, вы-
полненной из стали, диаметром (300,00 ± 0,25) мм,
толщиной не менее 20 мм.
(Допускается применение нагрузочной плиты мень-
шего/большего диаметра, при условии обеспечения
давления, под нагрузочной плитой, на поверхность
испытуемого слоя не менее 0,1 МН/м2);
■ переходного упругого элемента (амортизатора)
между нагрузочной плитой и нагрузочным устрой-
ством.

2) Установка динамического нагружения штампо-
вая (не имеющая датчика силы) должна обеспечи-
вать измерение перемещения штампа (деформации
грунта) с относительной погрешностью не более 5%
и вычислять динамический модуль упругости (EVd),
являющейся косвенной характеристикой модуля
упругости при проведении измерений методом дина-
мического нагружения.

Установка должна состоять из:
■ нагрузочного устройства с падающим по направ-
ляющей штанге грузом массой (10,0 ± 0,1) кг или
(15,0 ± 0,1) кг. Максимальная сила, создаваемая на-
грузочным устройством при импульсном нагруже-
нии падающим грузом, калибруемая на специальном
стенде, должна составлять:
(7,07 ± 0,05) кН для груза массой (10,0 ± 0,1) кг и обеспе-
чивать давление, под нагрузочной плитой, на поверх-
ность испытуемого слоя (0,10 ± 0,01) МН/м2.
(10,60 ± 0,05) кН для груза массой (15,0 ± 0,1) кг и обе-
спечивать давление, под нагрузочной плитой, на по-
верхность испытуемого слоя (0,15 ± 0,01) МН/м2;
■ нагрузочной плиты с ручками для переноски, вы-
полненной из стали, диаметром (300,00 ± 0,25) мм,
толщиной не менее 20 мм;
■ переходного упругого элемента (амортизатора)
между нагрузочной плитой и нагрузочным устрой-
ством.

Н.В. Величутин,
главный инженер ООО «СКБ Стройприбор»

ООО «СКБ Стройприбор»
454084,  Россия, Челябинск

 ул. Работниц, д. 72
тел./факс +7 (351) 277-85-55
http://www.stroypribor.com
e-mail: info@stroypribor.ru
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В статье «Технико-экономическое 
сравнение вариантов размещения 
ЛКС ТМС вдоль автомобильных 
дорог», опубликованной в журнале 
«Дорожная держава» (№114), были 
рассмотрены преимущества и не-
достатки разных способов стро-
ительства линейно-кабельных 
сооружений (ЛКС), а именно:
■ вариант 1 – «Прокладка ЛКС
ТМС в земляном полотне при стро-
ительстве автомобильной дороги»,
■ вариант 2 – «Прокладка ЛКС
ТМС в обочине при капитальном
ремонте автомобильной дороги»,
■ вариант 3 – «Прокладка ЛКС
ТМС на границе полосы отвода
при строительстве автомобильной
дороги»,
■ вариант 4 – «Прокладка ЛКС
ТМС надземным способом на соб-
ственных опорах на присыпных
бермах при строительстве автомо-
бильной дороги».

Авторами статьи была дана оценка 
затрат на строительство и содержа-
ние ЛКС и автомобильной дороги 
по каждому варианту, приведен-
ных на участок длиной 10 км в пер-
спективе 50 лет. По результатам 
сравнения был сделан следующий 
вывод: «Выполненное предваритель-
ное технико-экономическое сравнение 
вариантов прокладки сетей в авто-
мобильной дороге и за ее пределами 
показало экономическую эффектив-
ность размещения ЛКС ТМС в полосе 
отвода вне земляного полотна ав-
томобильной дороги, по сравнению с 
проложением в конструктивных эле-
ментах автомобильной дороги».

По мнению представителей ком-
пании «СМАРТС», имеющей 
практический опыт строительства 
автодорожной телекоммуникаци-
онной инфраструктуры, сравне-
ние вариантов прокладки сетей 
связи выполнено не совсем коррек-
тно. При этом результаты расчетов, 
как подчеркивают сами авторы 
статьи, являются предварительны-
ми из-за недостаточности опыта 
эксплуатации ЛКС ТМС в жизнен-
ном цикле автомобильных дорог. 

Это объясняется тем, что потреб-
ность в оптических линиях появи-
лась после массового внедрения 
АСУДД и ИТС, что спровоцирова-
ло рост трафика от дорожной ин-
фраструктуры. Для строительства 
оптических линий связи, в том 
числе и для протяженных маги-
стральных участков, начали при-
менять технологию строительства 
кабельной канализации, разрабо-
танную для городских условий. 
Первым документом, регламенти-
рующим применение технологии 
городской кабельной канализации 
для строительства линий связи 
вдоль автомобильных дорог, стал 
СТО 8.3-2014, принятый в 2014 году.

Примерно в это же время 
«СМАРТС» запустил проект «Соз-
дание автодорожных телекомму-
никационных сетей» (одобрено 
08.04.2014 на заседании Наблюда-
тельного совета Агентства стра-
тегических инициатив под 
председательством В.В. Путина). 
Проектом предусмотрена ин-
новационная технология стро-
ительства сетей связи на базе 
прокладки микротрубочной ка-
бельной канализации в обочине 
автомобильных дорог. Техноло-
гия базируется на основе лучшего 
мирового опыта.

В отечественной норматив-
ной базе (СП 34.13330.2021, СП 
78.13330.2012, СП 42.13330.2016 
изменение № 3) эта техноло-
гия получила название «Ли-

нейно-кабельные сооружения 
транспортной многоканальной 
коммуникации» (ЛКС ТМК).

Специалисты ФАУ «РОСДОР-
НИИ» эту технологию назвали 
«Линейно-кабельные сооружения 
транспортной многоканальной 
связи» (ЛКС ТМС), и здесь во избе-
жание путаницы важно следующее 
уточнение: «многоканальность» 
связи обеспечивается оконечным 
оборудованием, системами уплот-
нения, но не количеством каналов 
(труб) для физического размеще-
ния кабелей. 

С 2014 года по технологии ЛКС 
ТМК успешно построено 1500 км 
инфраструктуры в обочинах авто-
мобильных дорог федерального, 
регионального и межмуниципаль-
ного значения I–IV категории, на 
платных скоростных автомобиль-
ных дорогах, на городских улицах. 
Объекты построены в трех клима-
тических зонах. Было проведено 
несколько научно-исследователь-
ских работ, изучавших влияние 
способа прокладки на конструк-
тивные элементы автомобильных 
дорог и доказавших возможность 
его использования. За прошед-
шие годы компанией «СМАРТС» 
накоплен большой опыт взаимо-
действия с дорожно-строительны-
ми компаниями при проведении 
реконструкций и капитальных 
ремонтов участков автодорог, 
оснащенных ЛКС ТМК. 

АНАЛИЗ ЗАТРАТ НА СТРОИТЕЛЬСТВО И 
СОДЕРЖАНИЕ ЛКС ТМК: АКТУАЛЬНЫЕ ЦИФРЫ

Технология строительства городской
кабельной канализации
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Поэтому можно смело оспорить 
утверждение со стороны ряда от-
раслевых учреждений о недоста-
точности опыта эксплуатации 
именно тех автодорог, в кон-
структивных элементах которых 
проложены ЛКС ТМК. Во всяком 
случае, опыт эксплуатации ЛКС 
ТМК, размещенных в обочинах 
автомобильных дорог, является 
сопоставимым с имеющимся оте-
чественным опытом эксплуата-
ции ЛКС, проложенных в грунте в 
полосе отвода. Сегодня накоплен 
положительный опыт эксплуа-
тации ЛКС ТМК и у операторов 
платных автодорог России, экс-
плуатирующих объекты, постро-
енные «СМАРТС».

Ниже рассмотрим подробнее не-
дочеты технико-экономического 
сравнения. 

Так, в таблице «Преимущества и не-
достатки вариантов прокладки  ЛКС 
ТМС вдоль автомобильных дорог», 

• Автомобильная дорога обеспечивает оптимальные дренажные условия
для размещения ЛКС;
• ЛКС в дороге обеспечивает легкость подключения оборудования ИТС, АСУДД, V2X и т. д.;
• Высокая скорость строительства (минимум в 2 раза быстрее);
• Снижение количества землепользователей;
• Дорога – искусственное охраняемое сооружение;
• На дороге обеспечивается круглосуточная и круглогодичная доступность.

Вариант Преимущества Недостатки
1. В рабочем
слое земляного
полотна
при новом
строительстве

1. Низкий риск негативного влияния
окружающей среды (ветер, гололед, влага).
2. Минимальный риск повреждений при
выполнении ремонтных работ.
3. Минимальные требования к специализи-
рованным машинам и механизмам

1. Стесненные условия обслуживания
ЛКС ТМС
2. Необходимость временного выноса
ЛКС ТМС при капитальном ремонте
автомобильной дороги, предусматриваю-
щем замену части конструкции
земляного полотна.
3. Риск повреждения при деформациях
дорожной конструкции (дорожной
одежды, земляного полотна)

2. Под
укрепленной
частью обочины
при капиталь-
ном ремонте

Низкий риск негативного влияния 
окружающей среды (ветер, гололед, влага)

1. Ослабление конструкции обочины.
2. Риск повреждения ЛКС ТМС от наезда
транспортных средств и выполнения работ
по содержанию автомобильной дороги.
3. Необходимость временного выноса
ЛКС ТМС при реконструкции и капи-
тальном ремонте автомобильной дороги.
4. Риск повреждения при деформациях
дорожной конструкции (дорожной
одежды)
5. Требуются специализированные
машины и механизмы

3. В полосе
отвода за
пределами
земляного
полотна
при новом
строительстве

1. Не требуется вынос ЛКС ТМС при капиталь-
ном ремонте и ремонте дорожной конструкции
2. Отсутствие стесненных условий работ.
3. Минимизация риска повреждения
в процессе выполнения работ по ремонту
и содержанию автомобильной дороги.
4. Круглогодичная доступность

1. Высокая зависимость скорости
укладки ЛКС от грунтово-гидрогеологи-
ческих условий.
2. Требуется некоторое увеличение
ширины полосы отвода

Табл. 1 (из статьи, размещенной в 114 «ДД»). Преимущества и недостатки вариантов прокладки ЛКС ТМС вдоль автомобильных дорог
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где приводятся данные по 
каждому из вариантов, в отдель-
ных случаях к микротрубочной 
кабельной канализации примене-
но сравнение с обычным кабелем 
ВОЛС, что недопустимо. 

Сутью микротрубочной техноло-
гии является возможность много-
кратного масштабирования сети, 
прокладки и замены оптических 
кабелей без проведения земляных 
работ, учитывая защищенность 
ВОЛС от погодных условий и фи-
зических повреждений, что не-
возможно в случае применения 

одного отдельного подвесного 
кабеля связи.

Изучив таблицу, специалисты 
компании «СМАРТС» привели 
фактические (подтвержденные 
опытом) данные по каждому из 
вариантов. 

В части расчета затрат на строи-
тельство и содержание ЛКС ТМК 
необходима корректировка.

При расчете затрат на техниче-
скую эксплуатацию и капиталь-
ный ремонт ЛКС ТМК авторы 

статьи «Технико-экономическое 
сравнение вариантов размещения 
ЛКС ТМС вдоль автомобильных 
дорог» (№ 114 «ДД») ориентиро-
вались на нормативную докумен-
тацию 1996 года, разработанную 
в первую очередь для медных 
кабелей связи местных сетей и 
не имеющую отношения к совре-
менным технологиям построения 
волоконно-оптических линий 
связи на базе микротрубочной 
кабельной канализации. 

Сравним расчет затрат, согласно оце-
ночным данным «РОСДОРНИИ» 

Вариант Преимущества Недостатки
1. В рабочем слое
земляного полотна
при новом
строительстве

1. Отсутствие негативного влияния окру-
жающей среды (ветер, гололед, влага,
грызуны), так как ЛКС ТМК размещается
в конструктивных элементах автодороги
с дренажной структурой.
2. Минимальный риск повреждений при
выполнении ремонтных работ.
3. Минимальные требования к специализи-
рованным машинам и механизмам.
4. Круглогодичная доступность для обслу-
живания и масштабирования сети ввиду
наличия колодцев в обочине.
5. Максимальная прямолинейность трассы
и минимальное число колодцев.
6. Минимальный объем земляных работ.
7. Возможность внедрения новых сервисов
ИТС (акустический и геотехнический
мониторинг дорожных сооружений).

1. Необходимость временного выноса
ЛКС ТМК при капитальном ремонте
автодороги (1 раз в 24 года), при
котором идет замена части земляного
полотна.
2. Риск повреждения при серьезных
деформациях дорожной конструкции
(дорожной одежды, земляного полотна)
и разрушении автодороги.

2. Под укре-
пленной частью
обочины при
капитальном
ремонте

3. В полосе отвода
за пределами
земляного полотна
при новом
строительстве

1. Минимизация риска повреждения
в процессе выполнения работ по ремонту
и содержанию автодороги.
2. Отсутствие риска повреждения при
серьезных деформациях конструкции
(дорожной одежды, земляного полотна)
и разрушении автодороги – кабельная
канализация в большей части останется
цела.

1. Невозможность эксплуатации без еже-
годной прочистки и откачки воды из ко-
лодцев, так как канализация находится
в грунте, где отсутствует дренаж.
2. Крайне затрудненный доступ к ЛКС
зимой и в межсезонье.
3. Максимальный риск повреждения
третьими лицами и техникой при про-
ведении земляных работ.
4. Максимальный риск повреждения
грызунами оптических кабелей.
5. Высокий риск повреждения при капи-
тальном ремонте автодороги, так как в
полосе отвода перемещается спецтехника
и складируются материалы.
6. Требуется увеличение ширины полосы
отвода и изъятие новых земельных
участков.
7. Наличие объектов придорожного
сервиса и других преград в полосе
отвода, что мешает строительству
и нарушает прямолинейность трассы.

Табл. 2. Фактический сравнительный анализ вариантов прокладки ЛКС ТМК
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и уточненным данным компании 
«СМАРТС» (реальные затраты). 

Из сравнения диаграмм по первому 
и второму вариантам видно, что 
затраты на капитальный ремонт 
ЛКС учтены неверно (не требу-
ется ремонт каждые 12 лет при 
размещении в земляном полотне 
или конструктивных элемен-
тах автодороги). Такие работы 
должны выполняться один раз в 
50 лет (нормативный срок службы 
пакетов микротрубок), за ис-
ключением случаев капитально-
го ремонта или реконструкции 
дорог (один раз в 24 года). 

Также ни по одному из приведен-
ных выше вариантов не потребу-
ется вынос и переустройство ЛКС 
ТМК при выполнении ремонта 
автодороги (один раз в 12 лет), по-
скольку пакеты микротрубок, как 
правило, прокладываются в слоях 
основания дорожной одежды. 

Остается неясным принятое в 
статье допущение, что через 48(50) 
лет стоимость реконструкции 
ЛКС ТМК по первому и второму 
вариантам увеличивается в 10 раз 
(по отношению к стоимости пер-
воначального строительства), а 
при прокладке в полосе отвода по 
третьему варианту – только в 5 раз, 
тогда как стоимость самой дороги 
увеличилась в 2 раза.

В третьем варианте, согласно оце-
ночным данным, предлагает-
ся прокладывать ЛКС в грунте 
в полосе отвода автомобильной 
дороги. Получается, что замена 
стандартных полиэтиленовых 
труб на пакеты микротрубок при 
прокладке в грунте выдается за 
технологию ЛКС ТМК с ее преиму-
ществами, хотя после такой замены 
сохраняются все недостатки ка-
бельной канализации городского 
типа. Последняя, в соответствии с 
нормативами, требует капремонта 
один раз в 12 лет (выправка каналов 
при осадке, разрушении стыков и 
соединительных муфт между ка-
налами, откачка воды и очищение 
заиленных колодцев, восстанов-
ление герметизации колодцев, 
замена разрушенных колодцев, 
выправка люков и горловин, пере-

монтаж оптических муфт в местах 
замены кабельных колодцев). 
Сюда же следует отнести устране-
ние аварий по вине третьих лиц. 
Для капитального ремонта такого 
ЛКС может потребоваться разра-
ботка проектно-сметной докумен-
тации и согласование земляных 
работ.

По варианту 3 в указанной выше 
статье есть некорректное пред-
положение, что капитальный 
ремонт автодороги не затронет 

ЛКС в полосе отвода. Однако на 
практике часть работ выполня-
ется и в прилегающей полосе: 
речь идет о планировке грунта, 
вырубке насаждений, перемеще-
нии тяжелой техники, складиро-
вании строительных материалов 
и прочем. Затраты будут сравни-
мы со стоимостью нового строи-
тельства, поэтому (по аналогии 
с первым и вторым вариантом) 
они придутся на 24-й и 48-й годы 
эксплуатации, а не на 25-й и 50-й 
годы соответственно.

наука и практика

Вариант 1. Прокладка ЛКС ТМС в земляном полотне при строительстве автомобильных 
дорог, млн руб. на 10 км

Вариант 2. Прокладка ЛКС ТМС в обочине при капитальном ремонте автомобильных 
дорог, млн руб. на 10 км
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Ежегодные эксплуатационные 
затраты на содержание и текущий 
ремонт ЛКС ТМК и автомобиль-
ной дороги по всем трем вариан-
там в диаграммах (см. «Оценочные 
данные») приведены одинаковые 
(рост примерно от 1 млн рублей в 
год до 50 млн рублей в год за 50 
лет эксплуатации). Расчет не учи-
тывает, что эксплуатация ЛКС, 
размещенного в грунте в полосе 
отвода, потребует устранения за-
иливания колодцев, постоянной 
откачки воды из них, борьбы с 
грызунами и, соответственно, пе-
реустановки колодцев и переклад-
ки оптических кабелей. По факту 
затраты на содержание ЛКС ТМК, 
размещенной в конструктивных 
элементах дороги, в 2022 году со-
ставили 0,527 млн рублей на 10 км 
трассы. 

Логично ожидать плавный рост до 
2,95 млн рублей в год к 50-му году 
эксплуатации. Расчетные ежегод-
ные затраты на содержание ЛКС, 
размещенной в полосе отвода, со-
ставят 0,904 млн рублей в год с 
ростом до 5,05 млн рублей в год к 
50-му году. При этом по варианту 3 
почти полгода доступ к кабельной
канализации будет затруднен.
Общие затраты на строительство и
содержание ЛКС в периоде 50 лет
приведены в табл. 3.

Таким образом, опираясь на до-
статочный опыт профильных 
компаний по строительству и 
эксплуатации ЛКС ТМК, можно 
утверждать, что наибольшую 
технико-экономическую эф-
фективность имеют варианты 
размещения ЛКС ТМК в конструк-

тивных элементах автомобильной 
дороги: 
1 –  в земляном полотне при новом 
строительстве;
2 – в обочине при капитальном 
ремонте.

Выбор способа прокладки будет за-
висеть от этапа жизненного цикла 
автодороги. Стоит отметить, что 
возможен еще один вариант стро-
ительства ЛКС ТМК – в обочине 
эксплуатируемых дорог. В этом 
случае технология ничем не отли-

чается от рассмотренного вариан-
та 2, а затраты будут увеличены на 
стоимость восстановления асфаль-
тобетонного покрытия при раз-
мещении пакетов микротрубок в 
остановочной полосе.

Для подтверждения вышеизло-
женного компания «СМАРТС» 
предлагает сотрудничество всем 
заинтересованным профильным 
структурам с целью проведения 
технико-экономического аудита 
уже построенных участков ЛКС 
ТМК за последние 3–5 лет.

Т.К. Валеев,
президент АО «СМАРТС»

443013, Самара
ул. Дачная, д. 2, корпус 2

тел.: +7 (846) 231-17-77
e-mail: smarts@smarts.ru

www.smarts.ru

Вариант 3. Прокладка ЛКС ТМС на границе полосы отвода при строительстве 
автомобильных дорог, млн руб. на 10 км

Вариант Затраты, млн руб. 
на 10 км за 50 лет

1. В рабочем слое земляного полотна
при новом строительстве

233,11

2. Под укрепленной частью обочины
при капитальном ремонте

339,84

3. В полосе отвода за пределами земляного
полотна при новом строительстве

723,56

4. Подвеска на собственных опорах
при новом строительстве

Не рассматривается

Табл. 3. Фактические затраты на строительство и содержание ЛКС
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В настоящее время одним из при-
оритетных направлений сферы 
дорожного хозяйства является раз-
витие транспортной инфраструк-
туры и приведение дорожной 
сети в нормативное состояние [1, 
2]. В связи с этим нельзя не обра-
тить внимания на перспективный 
и эффективный метод строи-
тельства конструктивных слоев 
дорожных одежд посредством 
укрепления местных грунтов не-
органическими вяжущими мате-
риалами [3–6]. При этом следует 
добавить, что нередко местные 
грунты бывают непригодными 
для использования при строи-
тельстве автомобильных дорог, а 
доставка инертных материалов, 
например качественного щебня, к 
месту производства работ приво-
дит к заметному удорожанию. 

Мировой и отечественный опыт 
применения технологии укреп-
ления грунтов показал ряд зна-
чительных преимуществ по 
сравнению с различными аналога-
ми. Эффективность данной техно-
логии обусловлена улучше нием 
физико-механических свойств 
местных грунтов, снижением 
влажности верхней части земляно-
го полотна за счет монолитности 
слоя и практически полного от-
сутствия поступления влаги через 
слои дорожной одежды основания, 
даже в районах с неблагоприятны-
ми природными и гидрогеологи-
ческими условиями. 

Помимо этого, при использовании 
укрепленных грунтов наблюдается 
хорошая распределяющая способ-

ность, обеспечивается длительная 
ровность покрытия, особенно при 
интенсивном морозном пучении 
грунтов земляного полотна, а 
также предотвращается смеше-
ние материала основания с мате-
риалами других конструктивных 
слоев [7–11]. Наряду с улучшением 
и увеличением эксплуатационных 
свойств конструкции дорожной 
одежды наблюдается снижение 
стоимости строительства.

В настоящее время примене-
ние грунтов, укрепленных 
неорганическими вяжущими, ре-
гламентируется рядом норматив-
но-технических документов:
■ ГОСТ 23558 «Смеси щебеноч-
но-гравийно-песчаные и грунты,
обработанные неорганическими
вяжущими материалами, для до-
рожного и аэродромного строи-
тельства. Технические условия»;
■ ГОСТ Р 70452 «Дороги автомо-
бильные общего пользования.
Грунты стабилизированные и
укрепленные неорганическими
вяжущими. Общие технические
условия»;
■ ГОСТ Р 70455 «Дороги ав-
томобильные общего
пользования. Смеси щебеночно-
гравийно-песчаные, обработан-
ные неорганическими вяжущими.
Общие технические условия».

Рассмотрим данные нормативно-
технические документы в части 
сроков подбора составов.

Согласно п. 6.1 ГОСТ 23558, 
проектные сроки определения 
физико-механических свойств 

укрепленного грунта составляют 
28 суток для вяжущих I вида 
(портландцемент, шлакопорт-
ландцемент и другие виды 
цемента), 90 суток для вяжущих 
III вида (комплексные минераль-
ные вяжущие) и 180 суток для 
вяжущих II вида (молотые высоко-
активные и активные шлаки, бок-
ситовые и нефелиновые шламы, 
золы-уноса).

Согласно п. 4.1.1 ГОСТ Р 70452, 
проектный срок набора прочно-
сти составляет 28 суток, в случае 
применения медленнотвердею-
щих комплексных минеральных 
вяжущих – 56 суток. 

Согласно п. 4.1 ГОСТ Р 70455, про-
ектный возраст образцов щебе-
ночно-песчано-гравийной смеси, 
обработанной неорганически-
ми вяжущими, составляет также 
28 суток и 56 суток соответственно. 

Несмотря на то, что вновь всту-
пившие в силу нормативно-тех-
нические документы значительно 
снижают сроки подбора, прове-
дение лабораторных испытаний 
и подбора составов остаются тру-
доемкими и продолжительными 
во времени. Это затрудняет повсе-
местное применение технологии 
укрепления грунтов неорганиче-
скими вяжущими и приводит к не-
обходимости поиска новых, более 
эффективных решений.

Для сокращения сроков подбора 
составов и снижения трудоемко-
сти рассматриваются несколько 
методов:
■ метод подбора укрепленных
грунтов с применением СВЧ-
излучения, который позволяет
определять прочностные характе-
ристики в возрасте менее 1 суток;
■ метод подбора укрепленных
грунтов с применением про-
граммного обеспечения для

В представленной статье рассматривается вопрос сокращения сроков подбора 
составов грунтов, укрепленных неорганическими вяжущими и применяемых 
в конструктивных слоях дорожной одежды автомобильных дорог. Речь также 
идет о необходимости оптимизации традиционных методик, используемых 
при подборе составов, особенно при ограниченных сроках дорожно-строи-
тельного сезона. 

НЕОБХОДИМОСТЬ СОКРАЩЕНИЯ СРОКОВ 
ПОДБОРА СОСТАВОВ ГРУНТОВ, УКРЕПЛЕННЫХ 
НЕОРГАНИЧЕСКИМИ ВЯЖУЩИМИ

материалы, технологии
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прогнозирования качествен-
ных характеристик укреплен-
ных грунтов, включающего в себя 
проектирование нейросети. По-
следняя позволяет проводить 
виртуальные эксперименты с вы-
явлением наилучших качествен-
ных характеристик. 

Данные методы обеспечивают воз-
можность определить оптималь-
ный состав грунтов, укрепленных 
неорганическими вяжущими, и их 
физико-механические характери-
стики в наиболее короткий срок, 
что наиболее актуально для до-
рожно-строительных организаций, 

особенно в условиях резко конти-
нентального климата и короткого 
дорожно-строительного сезона.

К.В. Плюта, 
главный специалист-эксперт 
дорожного хозяйства ОККР

 ФКУ Упрдор «Прибайкалье»
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С. 62–67.
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В мировой практике межлабора-
торные сравнительные испытания 
(далее – МСИ) широко использу-
ются как инструмент для провер-
ки квалификации и демонстрации 
компетенции измерительных 
и испытательных лабораторий. 
Так, в Канаде, Бразилии и других 
странах регулярно осуществляют-
ся межлабораторные испытания 
дорожного битума и асфальто-
бетонных смесей на основании 
методик ISO 5725, ASTM E 691. 
Они проводятся на доброволь-
ной основе, но заинтересованные 
в эксперименте организации при-
нимают в них активное участие, 
так как данные МСИ позволяют 
объективно оценить возмож-
ности лаборатории со стороны. 
К тому же на их основании фор-
мируется рейтинг испытательных 
лабораторий.

В нашей стране до недавнего 
времени на регулярной основе 
МСИ проводились в различных 

сферах: медицина, химическая и 
пищевая отрасли.

Начиная с 2018 года Федеральное 
дорожное агентство (в лице ФГБУ 
«Росдортехнология») и с 2019 года 
Государственная компания «Рос-
сийские автомобильные дороги» 
(в лице ООО «Автодор-Инжи-
ниринг») начали свой путь по 
регулярному проведению меж-
лабораторных сравнительных 
испытаний в сфере дорожного 
хозяйства.

В рамках Плана мероприя-
тий Госкомпании «Автодор» по 
внедрению системы объемно-
функционального проектирова-
ния асфальтобетонных смесей 
предусмотрено ежегодное про-
ведение МСИ дорожно-строи-
тельных материалов. Главная 
задача – оценка однородно-
сти результатов испытаний, 
полученных в различных лабо-
раториях, а в случае наличия 

сверхнормативных отклонений 
– анализ причин и устранение
недостатков. Участие в МСИ по-
зволяет сопоставить данные, по-
лученные лабораториями по
одной методике, и получить не-
зависимую оценку качества ре-
зультатов испытаний внешней
организацией, отслеживать из-
менения результатов и анализи-
ровать причины отклонений.

Обширная география МСИ 
говорит о высокой заинтересо-
ванности в них организаций: на 
сегодняшний день в межлабора-
торных сравнительных испыта-
ниях приняли участие более 40 
лабораторий от Санкт-Петербурга 
до Краснодара, от Смоленска до 
Якутии.

Стоит отметить, что организация и 
проведение МСИ — это достаточ-
но трудоемкий процесс ввиду:
1. Большого объема пробоподго-
товки: только на один сезон МСИ
уходит более 4 т асфальтобетон-
ной смеси, 120 кг битумного вя-
жущего, 90 кубов бетона, 400 кв. м
геосинтетического материала.
2. Определения поставщика мате-
риалов.
3. Финансовых и временных затрат.

Нормирование параметров дорожно-строительных материалов – трудоем-
кий процесс, требующий накопления большой статистической базы и ее ана-
литики. Получить объективную оценку свойств материалов и одновременно 
информативный массив данных возможно путем межлабораторных сравни-
тельных испытаний.

МЕЖЛАБОРАТОРНЫЕ СРАВНИТЕЛЬНЫЕ 
ИСПЫТАНИЯ – ВКЛАД ВО ВНЕДРЕНИЕ 
НОВЫХ МЕТОДИК 

материалы, технологии
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Основными направлениями для 
проведения МСИ «Автодор-Ин-
жиниринг» были выбраны:
■ асфальтобетонные смеси (в том
числе эксплуатационные характе-
ристики);
■ битумные вяжущие (модифици-
рованные и немодифицирован-
ные);
■ геосинтетические материалы
(в том числе георешетки);
■ бетон.

Мы ежегодно стараемся внести 
изменения в методику проведе-
ния и оценки результатов МСИ. 
Так, в сезоне 2021–2022 совместно 
с группой компаний «УралНИИ-
стром» был опробован новый 
формат проведения с использо-
ванием современного электрон-
ного интерфейса. Это позволило 
участникам заносить результаты 
измерений в электронный прото-
кол, при этом расчетные значения 
формировались автоматически.

Предполагалось, что нововведе-
ние позволит объективно оценить 

влияние человеческого фактора на 
результаты лабораторных испы-
таний путем объективного срав-
нения электронных и бумажных 
протоколов (автоматизированных 
и ручных расчетов показателей).

На рис. 1–4 представлены резуль-
таты МСИ за все периоды прове-
дения. 

Исходя из приведенных диаграмм, 
нужно отметить высокую долю 
удовлетворительных результа-
тов, составившую более 90%, что 
говорит об ответственном и вы-
сокопрофессиональном подходе 
участников. Также можно увидеть 
некоторый спад общего процен-
та удовлетворительных резуль-
татов в сезоне 2021–2022. Однако 
это можно объяснить достаточно 
большим количеством вновь при-
влеченных участников.

Что касается внедрения новых 
материалов в МСИ, то оно осно-
вывается, в том числе, на произ-
водственной необходимости.

Например, мы столкнулись с си-
туацией, когда три испытатель-
ные лаборатории выдали три 
абсолютно несопоставимых ре-
зультата испытаний щебеночно-
песчаной смеси. Заметим, что на 
тот момент отбор производился в 
разное время и разными людьми. 
Комиссионный повторный 
отбор в присутствии представи-
телей всех трех лабораторий не 
принес положительных резуль-
татов! При аналитике протоко-
лов испытаний материалов мы 
снова получили различные зна-
чения как по зерновому составу, 
так и по физико-механическим 
свойствам.

Эта ситуация побудила нас вклю-
чить в сезон МСИ 2021–2022 про-
грамму испытаний ЩПС, так как 
нам стало интересно, какой резуль-
тат дадут не три, а 20 лабораторий 
при условии, что отбор образцов 
будет осуществлен одной органи-
зацией.На рис. 5–6 представлены 
результаты МСИ щебеночно-пес-
чаной смеси. 

Рис. 3 Рис. 4

Рис. 1 Рис. 2
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По результатам МСИ зерно-
вой состав достаточно стабилен, 
однако фильтрация имела резуль-
таты, отличающиеся между собой 
на порядки. 

В МСИ 2023–2024 запланирова-
но снова включить данный мате-
риал для аналитики и выяснения 
причин столь высокого расхожде-
ния результатов.

При проведении МСИ за период 
2019–2021 годов было испытано 
более 20 проб по эксплуатацион-
ным показателям асфальтобетон-
ных смесей. Если большинство 
показателей эксплуатационных 
характеристик демонстрировало 
сопоставимые результаты, то уста-
лостные характеристики всегда 
имели разброс.

Методика испытаний по ГОСТ Р 
58401.11-2019 «Метод определе-
ния усталостной прочности при 
многократном изгибе» дает воз-
можность самостоятельно прийти 
к необходимым условиям проведе-
ния испытаний в рамках установ-
ленных диапазонов. 

В 2022 году мы решили акцен-
тировать внимание на эксплу-
атационных характеристиках 
асфальтобетонных смесей, и с сен-
тября по ноябрь был проведен вне-
очередной этап МСИ. Результаты 
снова подтвердили ранее обозна-
ченные расхождения по усталост-
ным показателям.

Несмотря на определенные исход-
ные параметры для проведения 
испытаний, наблюдается высокая 
неоднородность результатов.

По нашему мнению, возможной 
причиной является отсутствие 
условий пробоподготовки образ-
цов. В то же время на результат 
могли повлиять объемные харак-
теристики: разное количество воз-
душных пустот в образцах могло 
повлечь за собой качественное из-
менение результата испытаний. 
Ввиду этого было принято решение 
провести дополнительные испыта-
ния образцов-балок, которые были 
изготовлены в одной лаборатории, 
на одном оборудовании и имели 
идентичные объемные показатели. 
На текущий момент производится 
аналитика полученных данных.

Накопление статистических 
данных, на наш взгляд, является 
важным аспектом для выбора оп-
тимальных технических решений 
в силу того, что проведенного 
объема испытаний для аналитики 
и дальнейшего нормирования па-
раметров недостаточно.

27 декабря 2022 года состоялось 
заседание научно-технического 
совета Госкомпании «Автодор», 
на котором представитель ООО 
«Автодор-Инжиниринг» доложил 
о полученных результатах опре-
деления эксплуатационных ха-
рактеристик, а также озвучил 
предложения по набору статисти-
ческих данных.

Члены НТС выразили общее 
мнение о необходимости и важно-
сти развития данного направления 
для повышения качества автомо-
бильных дорог. В соответствии с 
этим нами разработана Дорожная 
карта проведения долгосрочных 
исследований, которая включает в 

себя методики и условия проведе-
ния испытаний. Предполагается, 
что в данной программе будут за-
действованы все ведущие организа-
ции отрасли, что позволит прийти 
к общему пути проведения испыта-
ний и интерпретации результатов.

Здесь необходимо отметить, что 
одним из этапов Дорожной карты 
являются внеочередные МСИ экс-
плуатационных характеристик ас-
фальтобетонных смесей.

Уважаемые коллеги, приглашаем 
всех к участию в основном этапе 
МСИ 2023–2024 и внеочередному 
этапу МСИ асфальтобетонных 
смесей по эксплуатационным ха-
рактеристикам. 

Даты проведения: МСИ 2023–2024 
– осень 2023 года; МСИ по эксплу-
атационным характеристикам –
апрель – июнь 2023 года.

Актуальная информация по 
предстоящим межлаборатор-
ным сравнительным испытаниям 
будет отражена на официальном 
сайте ООО «Автодор-Инжини-
ринг» https://avtodor-eng.ru/. 

К.В. Могильный, 
генеральный директор 

ООО «Автодор-Инжиниринг»;
К.А. Кузин, 

начальник управления 
лабораторного контроля 

ООО «Автодор-Инжиниринг»;
К.А. Селезнев, 

главный специалист отдела 
лабораторного контроля 

управления лабораторного 
контроля 

ООО «Автодор-Инжиниринг»

материалы, технологии

Рис. 5 Рис. 6



Особая роль среди компаний-про-
изводителей, деятельность которых 
ориентирована на отечественный 
дорожно-строительный рынок, 
отведена ООО «Спецпром 1». 
Более 20 лет это предприятие за-
нимается разработкой и выпуском 
изделий для защиты инженерных 
и транспортных сооружений от 
негативного воздействия воды. 

К инновационным решениям, 
широко востребованным в дорож-
ном и мостовом строительстве, от-

носятся гибкие бетонные плиты 
ПБЗГУ. Они изготовлены из оте-
чественных материалов по соб-
ственным технологиям компании 
«Спецпром 1» в полном соответ-
ствии с ГОСТ Р 58411-2019. 

Эти изделия предназначены для 
создания гибких противоэрозион-
ных покрытий, которые устраива-
ют с целью защиты инженерных 
и транспортных сооружений, рас-
положенных вблизи поверхност-
ных водных объектов.  

При формировании таких по-
крытий используются специально 
встроенные в ПБЗГУ узлы крепле-
ния, включающие в себя метал-
лические закладные детали (не 
менее 6 в одной плите), замоно-
личенные монтажные канаты (не 
менее 8) и угловые соединитель-
ные петли (не менее 4). Монтаж 
гибких бетонных плит регла-
ментируется СП 80.13330.2016 
«Гидротехнические сооружения 
речные».

ВЫПУСКАЕТСЯ В РОССИИ!

Преимущества ПБЗГУ:
■ обеспечение высокого уровня противоэрозионной защиты;
■ экономия материалов и времени, затрачиваемых на
монтаж единой конструкции;
■ экологичность;
■ эстетичный вид;
■ длительный срок службы (до 100 лет).

География поставок продукции «Спецпром 1», имеющего 
более 20 действующих производств, охватывает округа Рос-
сийской Федерации от Калининграда до Дальнего Востока.

От редакции: подробнее о продукции российского разработчика 
и производителя ООО «Спецстрой 1» мы расскажем в следующих 
номерах «ДД».

ПБЗГУ-105 
(ГБП-1-240 по ГОСТ Р 58411)

394042, Воронеж, Ленинский проспект, 125
+7 (473) 226-72-08, +7 (473)226-75-78

01@spo1.ru
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К портландцементу для дорожно-
го строительства предъявляют ряд 
специальных требований. Соглас-
но требованиям ГОСТ 55224–2020 
«Цементы для транспортного стро-
ительства. Технические условия» 
и ГОСТ 33174–2014 «Дороги авто-
мобильные общего пользования. 
Цемент. Технические требования», 
количество трехкальцевого алюми-
ната не должно превышать 7%, а 
щелочных оксидов R2O в пересчете 
на оксид натрия – не более 0,8%. 

При этом композиционные ма-
териалы, применяемые в дорож-
ных конструкциях, участвуют 
в сложных физико-химических 
процессах в ходе эксплуатации. 
Портландцемент является матери-
алом, свойства которого зависят от 
многих факторов, начиная от тех-
нологических и сырьевых особен-
ностей его получения, заканчивая 
условиями формирования его 
структуры на стадии набора проч-
ности и последующей эксплуата-
ции. Производственный процесс 
получения данного вида вяжуще-
го не предполагает возможности 
быстрой адаптации его физико-
химических показателей соглас-
но потребностям производителей 
работ и условиям его применения. 
Исследования изменения свойств 
готовых изделий с применением 
портландцемента в различных ус-
ловиях носят противоречивый ха-
рактер, не дают четких ответов, 
связанных с преждевременным 
разрушением материалов с его ис-
пользованием. 

Основная причина негативного 
опыта применения портландце-
мента в дорожных конструкциях – 
его коррозионная неустойчивость 

для данной области строитель-
ства. Именно материалы в составе 
конструктивных слоев основа-
ния дорожных одежд подвер-
жены воздействию наиболее 
экстремальных погодно-клима-
тических явлений (попеременное 
увлажнение и высушивание, за-
мораживание и оттаивание пе-
реувлажненных композитов) в 
сочетании с высокими транспорт-
ными нагрузками статического и 
динамического воздействия. При 
этом увлажнение конструкции 
чаще все го происходит природной 
водой, включающей достаточ-
но большое количество сульфат- 
и карбо нат- ионов (SO4

2–, CO3
2–). 

Кроме того, укрепляемые матери-
алы (природные и техногенные 
грунты) также могут быть носите-
лями щелочных оксидов, различ-
ных видов солей и кислот, которые 
переходят в раствор при увлаж-
нении конструктивного слоя с их 
использованием. Дополнитель-
ное количество агрессивных хими-
ческих веществ поступает в слои 
основания в результате просачива-
ния противогололедных реагентов 
(хлоридов, ацетатов, карбамидов, 
нитратов) с поверхности покрытия 
автомобильных дорог при зимнем 
содержании [1–5]. 

В первую очередь портландцемент 
в материале дорожных конструк-
ций подвержен сульфатной кор-
розии [6]. Разрушение происходит 
в результате образования эттрин-
гита или/и таумасита в процессе 
набора прочности или дальней-
шей эксплуатации композицион-
ного материала с использованием 
портландцемента [7]. Важно по-
нимать, что наличие трехкальци-
евого алюмината (С3А – является 

одним из основных клинкерных 
минералов портландцементно-
го клинкера, образующегося при 
обжиге сырьевой смеси) способ-
ствует образованию эттрингита 
(гидросульфоалюминат кальция). 

Однако образование первичного 
гидросульфоалюмината кальция 
необходимо для снижения реак-
ционной способности трехкаль-
циевого алюмината, который 
способствует получению неустой-
чивых гидратов 4СаО*Аl203*19Н20 
и 2СаО*Аl203*8Н2 и формирует 
рыхлую структуру цементного 
камня. Опасным является по-
лучение вторичного эттринги-
та в композиционном материале, 
сформировавшем определенную 
структуру, плотность и прочность. 
Образование эттрингита вызывает 
увеличение объема образца в ре-
зультате расширения новообразо-
ваний гидросульфоалюмината в 
портландцементе, в котором С3А 
не был связан с гипсом при помоле 
клинкера [8–10].

Сульфатная коррозия в результа-
те образования таумасита имеет 
иной механизм возникновения. 
Таумасит не находится во взаимо-
действии с трехкальциевым алю-
минатом и традиционно является 
следствием сульфатной коррозии 
при воздействии сульфат-ионов 
(SO4

2–), которые могут находиться 
в агрессивной воде, увлаж няющей 
конструкцию, или в свободном 
состоянии в составе цементно-
го камня (гипс, вводимый в состав 
цементного клинкера при помоле 
может стать носителем свобод-
ных сульфат-ионов). Процесс 
развивается при отсутствии вза-
имодействия вносимого гипса  с 
трехкальциевым алюминатом.

Именно по причине возникнове-
ния сульфатной коррозии в нор-
мативных документах введено 
ограничение по количеству трех-

В связи переходом на новые межремонтные сроки по капитальному строи-
тельству автомобильных дорог возникла необходимость создания жестких 
конструкций с использованием неорганического вяжущего, в частности, порт-
ландцемента. 

НЕОРГАНИЧЕСКОЕ ВЯЖУЩЕЕ ДЛЯ УСТРОЙСТВА 
СЛОЕВ ОСНОВАНИЯ ДОРОЖНЫХ ОДЕЖД
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кальциевого алюмината для до-
рожного цемента. Ограничение 
количества щелочных оксидов в 
клинкере связано с тем, что они 
способны вызывать внутрен-
нюю щелочную коррозию бетона, 
которая развивается чаще всего на 
границе заполнителя и цементно-
го камня. Традиционно данный 
вид коррозии связывают с тем, что 
в состав бетона входит реакцион-
носпособный аморфный и скры-
токристаллический кремнезем 
[12–15]. Известно, что он может 
содержаться в различных горных 
породах – и даже тех, которые от-
носятся к наиболее инертным по 
отношению к портландцемен-
ту. Однако причины разрушения 
материала в результате щелоч-
ной коррозии носят противоречи-
вый характер. Рассмотрим ГОСТ 
31108–2020 «Цементы общестро-
ительные. Технические условия»: 
в состав портландцемента вводят 
активные минеральные добавки, 
которые преимущественно состоят 
из реакционно-способного диок-
сида кремния – это пуццоланы, 
микрокремнезем. Также возможно 
использование золы-уноса и нефе-
линового шлама, которые могут со-
держать в своем составе до 2 и 1,2% 
щелочных оксидов соответствен-
но. Количество активной мине-
ральной добавки в пуццолановом 
цементе может достигать 55%. При 
этом пуццолановый цемент по-
зволяет возводить конструкции, 
работающие в условиях высокой 
влажности, обладающие высокой 
устойчивостью к коррозии. Пуц-
цолановая активность связана с 
наличием в его составе активных 
кремнезема и глинозема, которые 
могут полностью связать Са(ОН)2
в цементном камне, образуя ги-

дросиликаты и гидроалюминаты 
кальция [16]. 

Существует широкий спектр ис-
следований, показывающий, что 
введение активных минеральных 
добавок способствует упрочне-
нию структуры цементного камня 
за счет создания центров кристал-
лизации и уплотнения цементной 
матрицы [17–25].

Многочисленные исследования 
дают основания предполагать, что 
активный кремнезем на поверхно-
сти заполнителей и наполнителей 
не способствует щелочной корро-
зии, а ее возникновение связано 
с процессами, происходящими 
в структуре цементного камня и 
клинкерных минералов. 

Можно утверждать, что использова-
ние неорганического вяжущего на 
основе портландцемента в матери-
алах дорожных конструкций имеет 
малую эффективность с точки 
зрения увеличения эксплуатаци-
онной надежности автомобильных 
дорог и продления межремонтных 
сроков. Для решения данной про-
блемы необходимо разрабатывать 
неорганическое вяжущее со ста-
бильно высокой коррозионной 
стойкостью при работе в различ-
ных условиях.

Одним из направлений в данном 
решении вопроса является со-
здание и использование шлако-
щелочных вяжущих. Активные 
исследования данного вида вя-
жущего начали проводить с 
1973 года. Получен достаточно 
большой опыт его использования 
в промышленном и гражданском 
строительстве. 

Впервые гранулированный шлак 
был применен в качестве добавки 
при производстве цемента в Гер-
мании в 1892 году. Шлак погло-
щает гидроксид-ионы, вследствие 
чего понижает или исключа-
ет опасное расширение бетона. 
Однако шлаковое вяжущее без ак-
тивирующих добавок имеет дли-
тельный набор прочности, а его 
реакционная способность опреде-
ляется наличием аморфной (сте-
кловидной) фазы. Большинство 
шлаков, находящихся в отвалах, 
не представляют интерес, так как 
содержат малоактивную кристал-
лическую фазу. С целью повыше-
ния его активности применяют 
щелочные активаторы, в резуль-
тате чего вяжущее называют шла-
кощелочным (ШЩВ). ШЩВ, по 
сравнению с портландцементны-
ми, способно твердеть как при не-
высоких положительных (+5...0°С), 
так и при отрицательных тем-
пературах (–5...–15°С), облада-
ет низким тепловыделением при 
твердении.

Однако такое применение не полу-
чило широкого распространения 
ввиду использования концентри-
рованных щелочных растворов (от 
5 до 15% и выше), которые являют-
ся достаточно едкими для техноло-
гического оборудования и самого 
человека. 

Цель проводимой научно-иссле-
довательской работы – изучение 
возможности активации малоак-
тивного шлака нещелочными ком-
понентами. Задача исследования 
заключалась в разработке специ-
альных добавок, способствующих 
активации малоактивного моло-
того доменного шлака, который 

Номер 
партии

Массовая доля 
аморфной фазы 
(BFS_amorphous) 
(%)

Кварц 
(Quartz) (%)

Кальцит 
(Calcite) (%)

Мервинит 
(Merwinite) 
(%)

Мелилит 
(Melilite) (%)

Бредигит 
(Bredigite) (%)

1 31,63 0,72 40,71 16,34 2 8,6
2 27,92 0,04 41,3 17,52 2,2 11,02
3 33,63 0,09 39,34 16,34 2 8,6
4 36,42 0,12 39,94 17,01 1,61 4,9
5 29,07 1,01 30,26 38,62 0,38 0,66

Табл. 1. Фазовый состав молотого шлака ПАО «НЛМК» различных партий
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может эффективно использовать-
ся при укреплении асфальтогра-
нулобетонных смесей и грунтов. 
Исследования проводились в 
течение двух лет с использовани-
ем медленно охлажденного от-
вального шлака с небольшим 
содержанием стекловидной фазы 
и высоким количеством продук-
тов кристаллизации. Количе-
ство аморфной фазы в шлаках не 
превышало 35%. Шлак является 
высокоосновным (Мо ≥ 2) и низ-
коактивным (Ма = 0,14). Фазовый 
состав используемого шлака пред-
ставлен в табл. 1.

Эффективность добавок опре-
деляли по изменению предела 
прочности при сжатии на образ-
цах-кубиках 2×2 см (рис. 1), за-
творенных водой после 28 суток 
набора прочности в камере нор-
мального твердения. Прочность 
образцов на активированном 
шлаке сравнивали с образцами 
шлакового вяжущего без добавок, 
а также в присутствии едкой 
щелочи (гидроксида натрия) 
при различной концентрации. 
Также для сравнения использова-
ли образцы, полученные на порт-
ландцементе класса ЦЕМ I 42,5Н 
нормированного состава по ГОСТ 
33174–2014.

Использование нещелочных 
добавок позволило добиться повы-
шения прочности в 2,5–3 раза, что 
несколько выше, чем при исполь-
зовании раствора едкой щелочи 

материалы, технологии

Номер 
партии 
шлака

Исх. 
мол. 
шлак

Активация раствором 
щелочи (гидроксид 
натрия), конц. %

Добавка

5% 10% 20% А-1 АН-2 К-3
1 19 34 46 51 56 59 59
2 18 32 43 50 56 54 54
3 21 34 44 54 57 60 62
4 22 38 47 58 57 60 57
5 23 38 51 60 64 56 57

Рис. 1. Исследуемые образцы-кубики размером 2×2 см, приготовленные на основе 
неорганического вяжущего

Табл. 2. Предел прочности при сжатии образцов, активированных различными 
добавками, МПа

Примечание: предел прочности при сжатии образцов с использованием портландцемента 
класса ЦЕМ I 42,5Н нормированного состава по ГОСТ 33174–2014 составил 105 МПа.

Рис. 2. Прирост предела прочности при сжатии образцов шлакового 
вяжущего при введении различных активаторов (гидроксида натрия 
при различной концентрации: 5, 10 и 20%; добавок: А-1, АН-2 и К-3)

Рис. 3. Оценка pH среды образцов (№ 1/№ А-1: номер партии 
шлака/номер добавки)
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в количестве 20% (табл. 2, рис. 2). 
Прочность образцов цементного 
камня составляла 105 МПа.

Оценка pH среды образцов 
(рис. 3), которые помещали в воду 
в возрасте 28 суток, показывает, 
что используемые химические 
добавки увеличивают щелочную 
среду в процессе набора проч-
ности шлакового вяжущего. Из 
графика видно, что портланд-
цемент имеет максимальный 
pH контактной среды в течение 
первых трех суток набора проч-
ности, который снижается до зна-
чения, равного 9, через 10 суток 
твердения. Вяжущее на основе 
шлака демонстрирует рост pH 
водной среды в процессе набора 
прочности, в частности, после 
10 суток. Постепенный рост ще-
лочной активности водной 
среды образцов модифициро-
ванного шлакового вяжущего 
исследуемых составов свидетель-
ствует о том, что разработанные 
активаторы не способны оказать 
отрицательное влияние на до-
рожно-строительную технику в 
процессе устройства конструк-
тивных слоев дорожной одежды.

Исследование изменения 
прочности образцов при воз-
действии агрессивной среды про-
водили при воздействии трех 
различных агрессивных сред: 5% 
раствора сульфата натрия, хло-
ристого натрия и гидроксида 
натрия (щелочи). Оценку прово-
дили по потере прочности при 
сжатии аналогичных образцов 
кубиков вяжущего после 28 суток 
набора прочности и выдержи-
вания в соответствующей среде 
7, 14 и 28 суток (рис. 4). Установ-
лено, что все составы шлака, ак-
тивированного нещелочными 
добавками разработанных соста-
вов, демонстрируют значитель-
но меньшую потерю прочности 
по сравнению с портландце-
ментным камнем. Так, падение 
прочности образцов на активиро-
ванном шлаке к 28 суткам не пре-
вышает 10%, при этом снижение 
прочности портландцементно-
го камня в растворе гидроксида 
натрия составило 26%. 

Рис. 4. Исследование изменения прочности образцов при воздействии агрессивной 
среды



52

Выводы
1. Продление межремонтных сроков
капитального строительства автомо-
бильных дорог без существенного
увеличения стоимости строитель-
ства возможно за счет технологии
стабилизации и укрепления кон-
структивных слоев основания до-
рожных одежд с использованием
неорганических вяжущих.

2. Исследования показывают, что
портландцемент как неоргани-
ческое вяжущее, используемое в
конструктивных слоях дорожных
одежд, подвержено сульфатной
и щелочной агрессии, что суще-
ственно снижает эксплуатацион-

ную надежность композиционного 
материала с его использованием.

3. Разработаны составы неорга-
нического вяжущего на основе
низкоактивного молотого домен-
ного шлака с высокой коррозион-
ной стойкостью. Активация шлака
проводилась при введении неще-
лочных добавок, которые показа-
ли более высокую эффективность
по сравнению с щелочным актива-
тором на основе едкой щелочи (ги-
дроксида натрия).

4. На сегодняшний день прово-
дятся исследования механизмов
структурообразования модифи-

цированного шлака, полученного 
с использованием нещелочных ак-
тиваторов.

Таким образом, бесцементное 
вяжущее на основе активирован-
ного шлака разработанных со-
ставов является перспективным 
видом вяжущего для дорожного 
строительства. Его использование 
положительно отразится не только 
на стоимости строительства, но и 
на жизненном цикле жестких кон-
структивных слоев основания до-
рожных одежд.

А.И. Траутваин, 
доцент, БГТУ им. Шухова
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Компания «Маккаферри» разра-
ботала инновационное решение 
для предотвращения морозного 
пучения – дренажный геокомпо-
зит «Макдрейн Арктик Бланкет».

Для районов с холодным клима-
том характерен высокий уровень 
верховодки. Температура в зимний 
период здесь понижается до −50°С, 
дорожные конструкции промер-
зают на большую глубину. В этих 
регионах дороги возводятся на зем-
ляном полотне из связного грунта. 
Поскольку верхний слой грунто-
вых вод находится довольно близко 
к поверхности, вследствие капил-
лярного подъема вода проникает 
в тело насыпи. Когда жидкость в 
капиллярах замерзает, образуют-
ся линзы льда, которые распирают 
грунт. Это явление и называют мо-
розным пучением. Силы морозного 
пучения могут поднять дорожное 
покрытие, а также способствовать 
нарушению его целостности. 

Следующая стадия наступает 
летом, когда под действием тепла 

лед тает. По мере роста температу-
ры окружающей среды грунт на-
чинает оттаивать в верхней части 
насыпи, вода проникает в нижние 
слои. Но эта вода не может быстро 
дренировать по разрезу, посколь-
ку грунт в нижних слоях остается 
на некоторое время заморожен-
ным. Таким образом, дорожное 
покрытие теряет поддержку осно-
вания, оно разуплотняется, слои 
основания теряют свою несущую 
способность, вызывая огром-
ные просадки и разрушения в 
конструкции дороги. А нагруз-
ка от транспорта в момент, когда 
верхние слои насыпи ослаблены, 
ведет к серьезным разрушениям в 
конструкции дороги. 

При каких условиях возникает 
морозное пучение?

Для проявления морозного 
пучения, согласно исследованиям 
(K.S. Henry, R.D. Holtz), необходи-
мы три условия: 
1. Условия замерзания.
2. Грунт, подверженный промерза-
нию.

3. Поступление воды по фронту
замерзания.

Если хотя бы одно из условий от-
сутствует, морозного пучения не 
будет. В практике дорожного стро-
ительства в холодном климате 
применяют различные методики 
исключения хотя бы одного из на-
званных условий, чтобы предот-
вратить морозное пучение.

Для грунтов, подверженных 
промерзанию, чтобы избежать 
разрушений, вызванных описы-
ваемым явлением, важно предот-
вратить начало процесса путем 
контроля содержания влаги в 
грунте.

Способы контроля содержания 
влаги в грунте

Капиллярное поднятие можно 
контролировать двумя способами:

1. Устройство непроницаемого
барьера, исключающего движе-
ние воды в обоих направлениях в
грунте.
■ С этой целью укладывают одно-
родный слой щебня толщиной до 
0,5 м.
■ Используют капиллярные дрены,
представляющие собой геокомпо-
зиты, состоящие в сердцевине из
геомата, а по краям – из слоев гео-
текстиля.

Морозное пучение – одна из самых больших и болезненных проблем дорожно-
го строительства и эксплуатации в районах с холодным климатом. Дорожные 
конструкции возводятся на земляном полотне из связного грунта с высоким 
уровнем верховодки, а весной, как известно, «вместе со снегом сходит и 
асфальт». Это последствия морозного пучения, ликвидация которых дорого 
обходится и дорожникам, и автовладельцам. 

ИННОВАЦИОННЫЙ ДРЕНАЖНЫЙ 
ГЕОКОМПОЗИТ
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2. Устройство капиллярного
разрыва, который предотвращает
поднятие воды, но допускает об-
ратное движение воды (в нижние
слои).

MacDrain® Arctic Blanket – 
дренажный композит для 

предотвращения капиллярного 
поднятия и морозного пучения
Компания «Маккаферри», ис-
пользуя существующие исследо-
вания и наработки, посвященные 
проблеме морозного пучения, 
разработала инновационный дре-
нажный геокомпозит, который 
после укладки в основании кон-
струкции дороги обеспечивает 
капилляропрерывающий слой, 
предотвращая подъем грунтовых 
вод. Он предназначен для исклю-
чения или значительного огра-
ничения морозного пучения, что 
предотвращает повреждение до-
рожного покрытия. 

Это возможно благодаря таким 
свойствам: 
■ создание капилляропрерываю-
щего слоя;
■ быстрый боковой отвод осадков
и талых вод;
■ высокая стойкость к поврежде-
ниям конструкции и к ползучести
при сжатии из-за перегруженно-
сти тела насыпи.

Как устроен геокомпозит 
«Макдрейн Арктик Бланкет»

Геокомпозит используется для 
предотвращения морозного 
пучения, действуя как капил-
ляропрерывающий слой над 
уровнем грунтовых вод и обе-
спечивая быстрый боковой отвод 
осадков и талых вод. Дренаж-
ный геокомпозит состоит из трех 
слоев. Каждый из них выполняет 
свою функцию: 
Верхний слой – нетканый геотек-
стиль. Он выполняет функцию 
фильтра, который позволяет воде, 
просачивающейся из грунта, по-
падать в дренажную сердцеви-
ну, усиливая водоотведение по 
слою геосинтетики, стабилизи-
руя основание. Нетканый геотек-
стиль соответствует высочайшим 
стандартам по сопротивлению 
нагрузкам и фазам сжимания в 
вышележащих структурах. 

Центральный слой – геомат с 
W-образным профилем. Это дре-
нажное ядро, обеспечивающее эф-
фективный дренаж с высоким 
сопротивлением сжимающим на-
грузкам и превосходной водопро-
пускной способностью. W-образный 
профиль обеспечивает высокую 
устойчивость к сжимающим нагруз-
кам (таким образом, он сводит к ми-
нимуму ползучесть при сжатии) и 
высокий расход, что позволяет воде, 
поступающей сверху и снизу, сли-
ваться в боковые дрены.

Нижний слой – нетканый геотек-
стиль с гидрофобным полимер-
ным покрытием. Предотвращает 
капиллярное поднятие в грунтах, 
при этом позволяет воде прони-
кать в обратном направлении. 

Как «Макдрейн Арктик 
Бланкет» предотвращает 

морозное пучение?
С помощью дренажного геоком-
позита капиллярный подъем 
полностью прекращается за счет 
незаполненного промежутка дре-
нажного ядра: на самом деле сила 

поверхностного натяжения воды 
недостаточно велика, чтобы преодо-
леть промежуток в 9–10 мм. Кроме 
того, нижняя поверхность неткано-
го геотекстиля является гидрофоб-
ной, и для прохождения через нее 
воде требуется минимальный напор 
100 мм. Поскольку капиллярный 
эффект никогда не может образо-
вать такого напора, попадание воды 
в дренажную зону предотвращает-
ся. В результате гидрофобный гео-
текстиль останавливает восходящий 
поток воды, в то же время остава-
ясь проницаемым для нисходяще-
го потока. Общий эффект действия 
этого материала похож на действие 
одностороннего клапана. 

Гидрофобный геотекстиль, распо-
ложенный внизу, играет опреде-
ляющую роль в предотвращении 
забивания дренажного ядра льдом 
из-за капиллярного подъема 
зимой: фактически, если капил-
лярная вода попадет в дренаж-
ное ядро зимой, вода замерзнет и 
дренажное ядро на всю толщину 
заполнится льдом; тогда лед сое-
динит верхний и нижний геотек-

материалы, технологии
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стиль, пустое пространство будет 
заполнено и капиллярный подъем 
продолжится вверх, образуя линзы 
льда в насыпи. Возможность сопри-
косновения верхнего и нижнего 
геотекстиля также предотвращает-
ся высокой относительной толщи-
ной (9–10 мм) сердцевины геомата 
для предотвращения мерзлотного 
пучения. 

Независимые испытания 
геокомпозита

Геокомпозит был испытан в кон-
тролируемых лабораторных усло-
виях компанией «Петромоделинг 
Лаб» (Москва) на мерзлотное 
пучение по ГОСТу 28622-2012.

Испытательное устройство под-
вергает поверхность образцов воз-
действию воздуха при температуре 
−4ºC. Нижняя часть их опущена в
воду, температура которой под-
держивается на уровне +2ºC.
Капиллярный подъем в испытыва-
емом грунте вызывает попадание
воды в зону промерзания. Внутри
образцов образуются ледяные
линзы, приводящие к увеличе-
нию высоты образцов, которая из-
меряется с интервалами в течение
96 часов. Максимальное зареги-
стрированное увеличение высоты
образца определяется как его мерз-
лотное пучение.

Испытание проводилось с исполь-
зованием двух грунтов, подвер-
женных промерзанию, о которых 
известно, что они дают сильное 
мерзлотное пучение. Геокомпо-
зит был уложен в двух позициях 
внутри испытательной камеры на 
расстоянии 50 мм и 100 мм от верха 
соответственно.

Испытания проводились как 
при оптимальной влажности для 
уплотнения, так и при повышен-
ной влажности. Результаты пред-

ставлены в табл. 1 и 2. Результаты 
показывают, что геомат практи-
чески полностью устраняет мерз-
лотное пучение, при этом укладка 
дренажного геокомпозита на рас-
стоянии 100 мм от верха (то есть 
ближе к источнику капиллярного 
поднятия) более эффективна. 

ООО «Габионы Маккаферри СНГ»
Москва 

ул. Ленинская Слобода, 26
тел. +7 (495) 108-58-84

info@maccaferri.ru
www.maccaferri.ru

Образцы мерзлого грунта, демонстрирующие мерзлотное пучение, без геокомпозита 
и с ним

Деформации мерз-
лотного пучения 
после 96 часов

Без геокомпо-
зита AB (мм)

С геокомпозитом 
AB (на 100 мм)
(мм)

С геокомпози-
том AB (на 50 
мм)(мм)

№ 1 Плотный 
суглинок

7,38 0,23 1,74

№ 2 Слабый 
суглинок

7,42 0,31 –

Деформации 
мерзлотного 
пучения после 
96 часов

Плотность 
грунта, 
(кН/м3)

Влажность 
грунта W, 
%

Без AB, 
(мм)

С AB (на 100 
мм), (мм)

№ 1 Плотный 
суглинок 

15,8 25,9 9,47 2,12

№ 2 Слабый 
суглинок

17,1 23,1 8,54 –

Табл. 1. Результаты испытаний с грунтом при оптимальной влажности

Табл. 2. Результаты испытаний с грунтом при влажности > оптимальной
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КРУГЛЫЙ СТОЛ

АСФАЛЬТОСМЕСИТЕЛЬНЫЕ УСТАНОВКИ:
СОВРЕМЕННЫЕ ТРЕБОВАНИЯ 
И ТЕНДЕНЦИИ РАЗВИТИЯ

– Какие задачи должны решать совре-
менные асфальтосмесительные уста-
новки?

Денис Богданович Яворский, коммерческий 
директор NFLG в России:

– На сегодняшний день современная ас-
фальтосмесительная установка должна 
решать полный спектр задач, главной 
из которых, конечно, является произ-
водство смесей по заданному рецепту 
в соответствии с требованиями акту-
альных стандартов. При этом управле-
ние комплексом агрегатов должно быть 
простым, а сам АБЗ – многофункцио-
нальным, гибким, автоматизирован-
ным и безопасным. При необходимости 
подключения дополнительного обору-
дования, например агрегата целлюлоз-
ной добавки или установки холодного 
ресайклинга, завод должен легко адап-
тироваться под скорректированный 
технологический процесс и быстро ин-
тегрировать новый модуль в свое про-
граммное обеспечение.

В последние годы тенденции исполь-
зования промышленных комплексов 
сводятся к тому, что любая установка 
должна быть не только энергоэффектив-
ной, но и иметь те или иные технологии 
экологической защиты, – и в этом смысле 
асфальтобетонные заводы не исключе-
ние. Каждый завод NFLG спроектиро-
ван с учетом возможных модификаций, 
поэтому асфальтосмесительные установ-
ки наших клиентов всегда готовы к тем 
изменениям, которые могут быть сфор-
мулированы отечественной дорожно-
строительной отраслью.

Сергей Александрович Голубков, 
генеральный директор ООО «ДОРТЕХ»:
– Технология дорожного строительства 
постоянно развивается и совершен-
ствуется. Современные требования к 
асфальтобетонному дорожному по-
крытию претерпели ряд изменений 
по составу каменных и вяжущих мате-
риалов, а также вторичному использо-
ванию старого дорожного покрытия. 
В связи с изменением требований к 
составу дорожного покрытия меняются 
и задачи, которые решаются благодаря 
современным асфальтосмесительным 
установкам.

Так, современный комплекс по произ-
водству асфальтобетона ARmix решает 
следующие задачи:
■ возможность расширения фракцион-
ного состава каменных материалов до 
пяти и выше;
■ возможность добавления асфальтобе-
тонной крошки, отфрезерованной с до-
рожного полотна;
■ применение полимер-модифициро-
ванных битумов;
■ создание асфальтобетона, в состав ко-
торого, кроме каменных материалов 
и битума, входят стабилизирующие 
добавки, адгезионные добавки, добавки 
для создания теплых асфальтобетонных 
смесей;
■ снижение удельных затрат энергии 
на производство единицы готовой про-
дукции;
■ снижение выбросов вредных веществ в 
окружающую среду;
■ повышение степени автоматизации 
производства;

Технологии производства асфальтобетонных дорожных покрытий за последние годы сильно 
изменились: появились новые национальные стандарты, идет активное внедрение передо-
вых технологий и материалов, расширяется практика применения асфальтобетонных сме-
сей со вторичными ресурсами. В связи с изменением производства меняются и требования 
к смесительному оборудованию. Подробнее об этом рассказывают эксперты – участники 
круглого стола.

Денис Яворский

Антон Лобач

Руслан Нурмагомедов

Сергей Голубков
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■ повышение мобильности и ско-
рости монтажа смесительной уста-
новки.

Руслан Нырович Нурмагомедов, дирек-
тор Группы заводов «Спецдорпром» 
(«СДП»):

– По сути, требования к АБЗ выте-
кают из требований к смеси. Тре-
бования к смеси изменились – и 
соответственно требования к обо-
рудованию тоже. Это сита, ко-
личество холодных бункеров 
и соответственно горячих кар-
манов. Также хорошо бы иметь 
свое производство ПБВ для уве-
личения качества органическо-
го вяжущего. Дозировка жидкой 
химии – в основном нужна для 
повышения адгезионных свойств 
щебня. Все больше стали задумы-
ваться о параллельном производ-
стве праймеров, применении РАБ 
(асфальтовой крошки), установке 
сушильно-просеивающего бараба-
на, для экономии энергоресурса 
и других инновациях – не только 
для исполнения требований, но и 
для увеличения рентабельности 
производства.

Антон Александрович Лобач, 
руководитель проектов ООО «Завод 
ТАТМАШ»:
– Современные асфальтосмеси-
тельные установки должны обес-
печивать выпуск всех видов и 
рецептов смесей, предусмотрен-
ных действующими стандартами. 
При этом, что немаловажно, АБЗ 

должен быть надежным, чтобы 
производство асфальта не останав-
ливалось в самый разгар дорож-
ного сезона, когда предприятие 
получает основную часть годовой 
прибыли. Время – самое дорогое 
в этот период, и любые простои 
сказываются на доходе компа-
нии, сроках строительства дорог, 
уровне деловой репутации.

Наши асфальтобетонные заводы 
обеспечивают стабильный выпуск 
асфальта и при этом нуждаются 
только в периодическом обслужи-
вании в соответствии с технической 
документацией. Наши установки, 
включая грунтосмесительные, – 
это оптимальный вариант для до-
рожных компаний разного уровня 
по соотношению цена/качество.

Владимир Анатольевич Жабин, 
представитель D&G Machinery в России:

– Появление новых националь-
ных стандартов – это был вызов не 
только для наших заказчиков, но 
и для нас, производителей обору-
дования. Отмечу только несколько 
моментов, которые наша компания 
старается внедрять как отраслевой 
стандарт. Во-первых, это ответ на 
необходимость работы с узкими 
фракциями: даже для заводов не-
большой производительности 
сейчас мы устанавливаем грохот 
для рассеивания на шесть фракций 
+ негабаритный материал, с увели-
ченным бункером горячих мине-
ралов. Во-вторых, в связи с тем, что 

теперь большая часть вяжущих в 
производстве асфальтовой смеси 
– это полимерно-модифицирован-
ный битум, мы предлагаем своим 
заказчикам установки различной 
мощности по производству ПБВ. 
Что касается перемешивателей для 
битумных емкостей, то это уже 
практически стандартное обору-
дование.

Отдельно хотелось бы остановить-
ся на применении RAP в произ-
водстве новых асфальтовых смесей. 
Так, специалисты нашей компании 
уже долгие годы разрабатывают 
различные технологии использова-
ния RAP в соответствии с запроса-
ми заказчиков. Данная технология 
пропагандируется как самоокупа-
ющаяся. Хотя для кого-то, возмож-
но, важнее, чем экономическая 
составляющая, будет ощущение 
причастности к решению эколо-
гических проблем Земли. Ведь ис-
пользование в производстве смеси 
вторичного асфальта возвращает в 
оборот большое количество невоз-
обновляемых ресурсов и позволяет 
бережнее относиться к их потре-
блению.

– Как определить готовность 
асфальтосмесительной установки 
к производству асфальтобетон-
ных смесей в 2023 году? Опишите 
определяющие параметры.

С.А. Голубков:
– Для определения готовности ас-
фальтосмесительной установки 
необходимо проверить работоспо-
собность и состояние всех узлов 
установки. Предварительно про-
водится внешний осмотр установ-
ки. Если после внешнего осмотра 
нет выявленных поломок, то не-
обходимо включить асфальтосме-
сительную установку и проверить 
все узлы в холостом режиме, то 
есть в режиме работы без подачи 
материалов.

При условии, что есть возможность 
проверить установку в рабочем 
режиме, необходимо провести 
полную проверку работоспособ-
ности асфальтосмесительной 
установки, включая проверку ра-
ботоспособности автоматики 
завода. Все работы проводятся под 
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руководством опытного инжене-
ра по эксплуатации с учетом всех 
норм техники безопасности. По 
итогам проверки составляется акт 
готовности завода к производству.

Определяющими параметрами го-
товности асфальтосмесительной 
установки к производству являет-
ся степень износа оборудования. 
Продлить срок службы асфальтос-
месительной установки поможет 
своевременное выполнение про-
филактических и ремонтных 
работ, а также наличие квалифи-
цированного персонала, который 
должен проверить состояние всех 
узлов асфальтосмесительной уста-
новки. Основные части установки, 
готовность которых надо прове-
рить, это:
■ готовность к работе системы 
защиты персонала и оборудования 
(система аварийного отключения 
установки, система пожаротуше-
ния и т. д.);
■ готовность к работе и состояние 
всех механических узлов завода 
(смеситель, сушильный барабан, 
грохот, конвейеры, шнеки, эле-
ваторы и пр.), а также элементов 
конструкции завода, емкостей для 
материалов, емкостей для весовых 
дозаторов, системы фильтрации;
■ готовность к работе основной 
горелки и горелки системы подго-
товки и хранения битума;
■ готовность к работе пневматиче-
ской системы (цилиндры, клапаны, 
фильтры-регуляторы давления 
сжатого воздуха, трубки подачи 
сжатого воздуха, краны перекры-
тия на линии подачи сжатого 
воздуха и пр.);
■ готовность гидравлической 
системы (при наличии).
■ готовность электрической 
системы питания приводной 
техники, проверка состояния 
силовых электрических кабелей.
■ готовность системы контроля и 
управления (контроллеры, частот-
ные преобразователи, датчики и 
пр.).

Д.Б. Яворский:
– Для того чтобы определить го-
товность асфальтосмесительной 
установки к выпуску смесей в 2023 
году, прежде всего нужно обратить 
внимание на оснащение основных 

агрегатов. Так, бункеры инертных 
материалов должны быть обору-
дованы вибраторами, установлен-
ными на подвижных пластинах, 
бункер песка – системой пневмо-
удара; между конвейерами должен 
быть размещен однодековый ви-
брогрохот; сушильный барабан 
укомплектован двумя датчика-
ми температуры: термопарой и 
инфракрасным; утепленный ви-
брогрохот – пятью или шестью 
деками; бункеры горячих мате-
риалов – датчиками температуры 
и контроля уровня; система дози-
рования материалов – тензодат-
чиками и двойными затворами; 
битумное хозяйство – датчиками 
температуры; система дозирова-
ния битума – тензодатчиками, дат-
чиками температуры и контроля 
перелива, а также обогревом; двух-
вальный смеситель – обогревом; 
бункер готовой продукции – дат-
чиком температуры, обогревом.

При этом взаимодействие агрега-
тов должно осуществляться на ав-
томатизированном уровне таким 
образом, чтобы у оператора была 
возможность внесения изменений 
в параметры производственно-
го процесса в режиме реального 
времени, получения актуальной 
информации о работе основных 
агрегатов и температурных харак-
теристиках компонентов смеси, 
выгрузки отчетов по результатам 
рабочей смены.

Помимо этого, современный ас-
фальтобетонный завод невоз-
можно представить без системы 
очистки газопылевых выбросов. 
Самым популярным решени-
ем на сегодняшний день являет-
ся использование блока рукавных 
фильтров, который обеспечивает 
эффективность пылеулавливания 
99,98%.

Отмечу, что абсолютно все серии 
АБЗ NFLG на 100% процентов со-
ответствуют потребностям дорож-
но-строительных компаний как в 
России. Оборудование полностью 
адаптировано для эксплуатации в 
сложных климатических условиях 
регионов России, например при 
резких температурных перепа-
дах, а также к работе на низкока-

чественных инертных материалах, 
низкосортном битуме, минераль-
ном порошке и топливном ма-
териале. Компактная модульная 
конструкция позволяет значитель-
но сократить сроки сборки и пу-
сконаладки оборудования.

А.А. Лобач:
– В первый день лета свое действие 
завершат стандарты на «класси-
ческие» асфальтобетонные смеси: 
ГОСТ 9128 и ГОСТ 31015. С этого 
момента производители должны 
будут выпускать основные виды 
асфальта, созданные методом объ-
емного и объемно-функциональ-
ного проектирования, применяя в 
рецепте «узкие» фракции щебня. 
Соответственно, если установка в 
техпроцессе не обеспечивает или 
не использует необходимый зерно-
вой состав узких фракций, значит, 
она не готова к работе в 2023 году. 
Таковы реалии.

Сегодня современный АБЗ должен 
быть оснащен виброгрохотом с 
пятью или шестью деками, а также 
соответствующим им количеством 
бункеров холодных и горячих ма-
териалов. При этом отдельное 
влияние на качество будущей смеси 
оказывают функциональность 
системы управления установкой, 
точность дозаторов компонентов 
смеси, эффективность работы сме-
сителя. Все это реализовано на АБЗ 
завода «Татмаш» – в 5-фракцион-
ной серии Start и 6-фракционной 
серии Sputnik.

– Насколько важна подготовка 
инертных материалов для каче-
ства готовой смеси? Какие тех-
нологические решения могут 
оптимизировать процесс подго-
товки?

Р.Н. Нурмагомедов:
– Подготовка инертных материалов, 
конечно, важна, но любой техно-
логический процесс – это увеличе-
ние себестоимости, и неважно, кто 
этим будет заниматься: карьеры 
или АБЗ (мы говорим про грануло-
метрический состав). Если касаться 
нагрева и сушки минеральной со-
ставляющей, что являет серьезную 
долю себестоимости, то тут есть 
вариант сократить расходы, при-
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меняя теплую смесь, сушильный 
просеивающий барабан, добавле-
ние РАП (асфальтовая крошка). В 
принципе, это основное, что ка-
сается именно АБЗ, но есть еще 
ряд инструментов в части хране-
ния инертных материалов, а также 
подготовки битумного вяжущего…

Д.Б. Яворский:
– Очевидно, что от уровня подго-
товки материалов, используемых 
в производстве асфальта, зависит 
качество готовой смеси. К примеру, 
сегодня важно, чтобы применяе-
мый в технологическом процессе 
щебень характеризовался наличи-
ем «узких» фракций, низкой влаж-
ностью, малой запыленностью, 
небольшим процентом лещадно-
сти. Отсюда и технологические 
решения: если карьер не в состоя-
нии поставить материал необхо-
димого качества, то предприятие 
вынуждено искать другие пути 
решения, в том числе приобретая 
для себя дробильно-сортировоч-
ный комплекс.

Когда к нам обращаются с таким 
запросом, мы рекомендуем цен-
тробежно-ударную дробилку 
NFLG серии US, подходящую для 
производства кубовидного щебня, 
а также универсальное сортиро-
вочное оборудование от NFLG, 
позволяющее организации быть 
уверенной в зерновом составе ис-
пользуемого в работе материала, 
значительно снизить количество 
негабарита, частично уменьшить 
зависимость от поставщиков. 
К слову, с этими же мотивами неко-
торые предприятия приобретают 
для себя мельницы, выпускающие 
минеральный порошок.

Конечно, при подготовке инерт-
ных материалов отдельное вни-
мание стоит уделить качеству 
складирования песка и щебня. 
Важно, чтобы площадка, исполь-
зуемая для отсыпки конусов, была 
обеспечена навесом и водоотводом.

С.А. Голубков:
– Подготовка инертных материа-
лов является одним из основных 
факторов, влияющих на качество 
готовой смеси. В зависимости от 
требований к готовой смеси ис-

пользуются различные инертные 
материалы, и требования к этим 
материалам определяет ГОСТ. 
Подготовка инертных материалов 
зависит от состава готовой смеси, 
которую необходимо произве-
сти. Необходимо обеспечить мак-
симальное соответствие состава 
инертных материалов в требова-
ниях к рецепту готовой смеси и 
подачи инертных материалов для 
перемешивания в установку.

Для оптимизации процесса под-
готовки инертных материалов, 
как показывает практика, придет-
ся очень тесно сотрудничать с по-
ставщиками инертных материалов 
или иметь свой участок подготовки 
материалов. Решение по данному 
вопросу принимается в зависимо-
сти от многих факторов, и прежде 
всего – экономических. Одним из 
технологических решений являет-
ся наличие своего участка подго-
товки по фракционному составу 
инертных материалов, а также 
вторичной асфальтной крошки 
к использованию в производстве, 
если это предусмотрено рецептом 
готовой смеcи.

А.А. Лобач:
– Подготовка инертных материа-
лов имеет ключевое значение. 
Во-первых, используемый в произ-
водстве асфальта щебень должен 
отвечать всем требованиям акту-
альных стандартов. К примеру, 
если карьер не может обеспечить 
предприятие материалом с не-
обходимыми диапазонами раз-
меров фракций, то организации 
нужно задуматься о приобрете-
нии собственного дробильно-со-
ртировочного оборудования. Это 
позволит измельчить и отсорти-
ровать щебень в соответствии с за-
данными параметрами.

Во-вторых, качество готовой 
смеси напрямую связано с ка-
чеством хранения материала. 
Положительным примером вы-
сокого уровня подготовки щебня 
к производству может служить 
комплекс работ по улучшению 
условий складирования: пред-
варительное строительство пло-
щадки с водоотводом, разделение 
конусов по фракциям с помощью 

возведения бетонных перегородок, 
устройство навеса.

В.А. Жабин:
– Для заводов циклического типа 
в процессе производства рецепт 
асфальтовой смеси определяет-
ся два раза: для холодных дозато-
ров и для горячих бункеров, после 
просеивания материалов через 
грохот. Это позволяет частич-
но компенсировать погрешности 
предварительного дозирования. 
Ведь по новым ГОСТам для произ-
водства смеси требуются доволь-
но узкие фракции, и отраслевым 
стандартом стал грохот, рассеи-
вающий горячие минералы на 
шесть фракций. Однако грохот – 
это не дробилка и не волшебное 
устройство, и если в загружен-
ном материале нет какой-то узкой 
фракции, то даже преимущества 
циклического завода бессиль-
ны что-либо скорректировать в 
данном случае.

Для оптимизации производи-
тельности АБЗ можно посовето-
вать нашим заказчикам обращать 
большее внимание на качество 
входящих инертных материалов. 
В случае, если нет возможности 
закупать фракционированный 
щебень, возможно, лучшим вари-
антом будет приобретение неболь-
шого дробильно-сортировочного 
комплекса для подготовки инерт-
ных материалов «под себя».

– Что позволяет асфальтосмеси-
тельным установкам работать в 
черте населенных пунктов? Как, 
при помощи какого современно-
го оборудования удается решать 
экологические проблемы?

А.А Лобач:
– Необходимым условием работы 
асфальтосмесительной установки 
в черте населенного пункта явля-
ется наличие в ее комплектации 
блока рукавных фильтров, снижа-
ющего объем выбросов вредных 
веществ в атмосферу до околону-
левых значений.

Еще одним способом уменьше-
ния воздействия производства 
на окружающую среду служит 
обшивка башни завода сэндвич-

техника, оборудование





66

панелями. Такой подход не только 
шумоизолирует основные (самые 
шумные) агрегаты в корпусе 
башни, но и улучшает внешний 
вид предприятия, что, можно 
сказать, повышает лояльность 
жителей расположенных вблизи 
домов. Наши асфальтобетонные 
заводы спроектированы с учетом 
возможности подобных модифи-
каций, поэтому могут быть ис-
пользованы в черте населенных 
пунктов.

В.А. Жабин:
– Все АБЗ производства нашей ком-
пании оснащены системой двух-
ступенчатой очистки отходящих
газов – предварительный отдели-
тель лабиринтного типа, который
отсеивает крупные частицы, и
рукавная часть фильтра. Это
позволяет давать заказчикам обо-
рудование, которое соответству-

ет самым строгим европейским 
нормам выбросов.

Дополнительно разработаны и 
внедрены две параллельные кон-
цепции защиты окружающей 
среды. Первая – это полная обли-
цовка завода, включая загрузочную 
и разгрузочную зоны, смеситель-
ную башню, с дополнительной 
аспирацией всех возможных вы-
бросов – пыли, паров битума и пр. 
И вторая – это трехступенчатая 
очистка (абсорбция, окисление с 
катализаторами и плазменное до-
жигание) выбросов АБЗ.

В случае применения данных вари-
антов защиты окружающей среды 
АБЗ становится не только безопас-
ной частью городской среды, но и 
довольно симпатичным элемен-
том индустриального пейзажа. 
В последнее время довольно много 

заводов D&G Machinery в Китае ос-
нащены с учетом данных экологи-
ческих инициатив. Могу сказать, 
что и в России в настоящее время 
мы прорабатываем несколько по-
добных проектов – как в случае 
поставки новых АБЗ, так и модер-
низации существующих.

С.А. Голубков:
– Работа асфальтосмеситель-
ных установок в черте насе-
ленных пунктов определяется
соответствующими санитарны-
ми нормативами, регулируемы-
ми экологическими требованиями
к опасным производствам. Для
работы в населенных пунктах
производство асфальта должно
соответствовать всем требовани-
ям, предусмотренным СанПиН
2.2.1/2.1.1.1200-03. С этой целью
в современных асфальтосмеси-
тельных установках производ-
ства ARmix сведено к минимуму
вредное влияние на окружающую
среду при производстве асфальто-
бетонной смеси.

Основным устройством, обеспе-
чивающим защиту от выбросов 
производства, является система 
фильтрации газопылевой смеси, 
образующейся в сушильном бара-
бане. Очень важную роль играет 
правильная работа горелок ас-
фальтосмесительных установок, 
которая на оборудовании ARmix 
обеспечивает полное сгорание 
топлива и минимизирует образо-
вание вредных газов. Также факто-
ром, определяющим возможность 
работы в населенных пунктах, яв-
ляется допустимый уровень шума 
при производстве асфальтобе-
тона. На асфальтосмесительных 
установках ARmix он полностью 
соответствует требованиям по са-
нитарным нормам.

Р.Н. Нурмагомедов:
– Нужно учитывать и то, что распо-
ложения городов и сами города –
разные, отдаление от рек, лесов и
полей – разное, плотность населе-
ния разная. Средства у подрядчи-
ков тоже разные. Где-то достаточно
применить вспениватель битума,
чтобы уменьшить выброс углево-
дорода, в каких-то случаях требу-
ется применение жидких добавок,

техника, оборудование
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а иногда стоит просчитать воз-
можность закрытия каких-то узлов 
АБЗ. Бывает так, что в ряде случаев 
ни одна инновация не поможет 
ввиду ужесточения контроля за 
исполнением экологических норм. 
И АБЗ придется просто перево-
зить – с таким случаем мы лично 
сталкивались в Москве.

Д.Б. Яворский:
– Чтобы предприятие дорожно-
строительной отрасли могло вы-
пускать асфальт в черте города,
необходимо, чтобы его работа не
нарушала требований природо-
охранного законодательства и
соответствовала санитарно-эпиде-
миологическим нормам. На сегод-
няшний день эти условия могут
быть выполнены только путем
использования на АБЗ полного
комплекса экологической безо-
пасности. То есть асфальтобетон-
ный завод должен быть оснащен
не только стандартным агрегатом
для снижения выбросов вредных
веществ в атмосферу – двухсту-
пенчатым блоком рукавных филь-
тров, но и одним или несколькими
дополнительными элементами:
специальными вытяжками, уста-
навливаемыми на бункеры инерт-
ных материалов; защитными
кожухами, монтируемыми на кон-
вейеры; оборудованием для увлаж-
нения силоса пыли; модулями для
обшивки башни завода, снижаю-
щими воздействие загрязнений,
запаха и шума на окружающую
среду; системой вытяжки, исполь-
зуемой при выгрузке асфальтобе-
тонной смеси в транспорт. Все это
можно реализовать на асфальто-
смесительных установках от ком-
пании NFLG – не побоюсь громких
слов, одних из самых экологичных
заводов в мире.

– В настоящее время все более
актуальным становится вопрос
проектирования дорог с приме-
нением вторичного сырья. Рос-
сийский экологический оператор
(РЭО) приступил к работе над
гос программой, согласно которой
использование вторсырья при
строительстве дорог к 2030 году
должно достигнуть 40%. Учиты-
вая данную тенденцию, какие на-
правления осваиваются или уже

освоены вашим предприятием 
для выполнения этой задачи?

Р.Н. Нурмагомедов:
– Вторсырье, конечно, нужно при-
менять, и многие применяют
РАП (асфальтовую крошку) уже
долгие годы. Но у нас очень дли-
тельный процесс принятия стан-
дартов, особенно сокращающих
себестоимость, и здесь возникает
целый ряд вопросов. Кому пойдут
сэкономленные средства? Втор-
сырье подорожает, если введут
обязательства по его примене-
нию? Обязательства по проценту
применения РАП (асфальтовой
крошки) будут обеспечены до-
ступностью материала?

В реализуемых нами АБЗ есть и 
вспениватель битума для теплых 
асфальтобетонных смесей, и су-
шильно-просеивающий барабан, 
и, конечно, линии ввода РАП (ас-
фальтовой крошки). Уникальным 
у нас является только сушильно-
просеивающий барабан, осталь-
ные технологические решения 
есть в линейке почти каждого про-
изводителя АБЗ. Берите – пробуй-
те, экономьте, улучшайте!

Д.Б. Яворский:
– Уже весь мир – страны Европы,
Америки, Азии, и другие – активно
применяет вторсырье для устрой-
ства дорог. Если к 2030 году мы
сможем довести процент исполь-
зования вторичных материалов до
40%, то для России это будет зна-
чительным шагом в направлении
снижения антропогенного воздей-
ствия на экологию. Может быть, не
такими быстрым, как того требуют
международные тенденции раз-
вития технологий переработки
вторичных материалов, но тем не
менее важным для будущего оте-
чественной дорожно-строитель-
ной отрасли.

Среди оборудования компа-
нии NFLG можно найти два типа 
установок, предназначенных для 
подачи асфальтогранулята в сме-
ситель при производстве нового 
асфальта: установки холодного 
ресайклинга, позволяющие до-
бавлять до 45% RAP-материала, 
и горячего ресайклинга, позво-

ляющие добавлять до 90% RAP-
материала. При этом при заказе 
второго типа установок у клиента 
всегда есть возможность выбрать 
один из вариантов сушильного ба-
рабана, каждый из которых реа-
лизует разный принцип нагрева 
асфальтной крошки.

Для того чтобы вторичный мате-
риал можно было использовать в 
производстве, его нужно подго-
товить. К примеру, для разделе-
ния фрезерованного асфальта на 
фракции мы предлагаем исполь-
зовать сортировочный комплекс 
серии PSL, созданный специаль-
но для работы с RAP-материалом. 
Если фрезерованный асфальт 
требует дополнительного измель-
чения перед грохочением, то для 
этого подойдет роторная дробил-
ка с вертикальным валом серии 
IH или центробежно-ударная дро-
билка серии US.

Более того, в нашем парке высо-
котехнологичного оборудования 
вы найдете установку для перера-
ботки асфальтогранулята (модель 
RAPR120). Комплекс, оснащен-
ный центробежно-ударной дро-
билкой, двумя грохотами разных 
типов, блоком рукавных фильтров 
и кабиной оператора, позволяет 
полностью исключить негабарит 
в составе материала, а саму ас-
фальтную крошку – разделить на 
пять фракций, диапазон которых 
клиент может выбрать сам на этапе 
заказа оборудования.

С.А. Голубков:
– На асфальтосмесительных уста-
новках ARmix уделяется очень
большое внимание использо-
ванию в производстве асфаль-
тобетонной смеси вторичных
материалов. С этой целью в ас-
фальтосмесительных установках
предусмотрены системы подачи
вторичного материала. Такие
системы имеются как для уста-
новок циклического типа, так и
для установок непрерывного сме-
шивания. Как показывает опыт
в России, особенно эффективно
использовать вторичное сырье в
заводах непрерывного типа дей-
ствия. На асфальтосмеситель-
ных установках ARmix ряд наших
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клиентов в России уже на прак-
тике доводит использование вто-
ричных материалов до 35% без 
какого-либо дополнительного 
оборудования, что экономически 
очень выгодно. Это не предел для 
нашего оборудования. Дальней-
шее развитие технологии исполь-
зования вторичного материала 
позволит увеличить количество 
вторичного материала в составе 
готовой смеси.

А.А. Лобач:
– Любой завод нашей компании
можно дооборудовать системой
подачи асфальтогранулята – как
холодного, так и горячего. Уста-
новка холодного ресайклинга по-
зволяет добавлять порядка 15-20%
вторичного материала в процессе
выпуска новой смеси, а установ-
ка горячего ресайклинга – 80-85%.
Более того, наши грунтосмеситель-
ные установки также работают с
асфальтной крошкой. В резуль-
тате смешивания RAP с битум-
ной эмульсией заказчик получает
смесь с исключительными стаби-
лизирующими свойствами.

Набирает определенную популяр-
ность использование резиновой 
крошки в составе асфальтобетон-
ной смеси. Это тоже вторсырье, 
например дробленые автомобиль-
ные покрышки. На наших АБЗ 
подача резиновой крошки, по 
выбору клиента, осуществля-
ется в битумную линию или 
напрямую в смеситель. Это га-
рантирует предприятию выпуск 
асфальта, обладающего повышен-
ными водо- и морозостойкостью. 
Помимо прочего, смесительное 
оборудование позволяет работать 
с золошлаками. В случае с АБЗ – с 
золой уноса; в случае с ГСУ – как с 
золой уноса, так и с золошлаковой 
смесью, используемой в дорожном 
строительстве для сооружения ос-
нования дороги.

В.А. Жабин:
– Специалисты нашей компании
разработали и предлагают своим
клиентам пять различных вари-
антов использования вторичного
асфальта на наших АБЗ, начиная
от самого простого холодного
способа до наиболее технологич-

ного – горячего способа «Моно-
блок», где за счет параллельной 
конструкции основной смеситель-
ной башни и башни барабана RAP, 
а также специального позицио-
нирования смесителя запатенто-
ванной конструкции достигается 
прямой поток горячего рециклин-
гового материала без налипания 
и связанного с этим непрерывно-
го процесса обслуживания/чистки 
системы.

Комбинация решений переработ-
ки RAP позволяет достигать до 
80% использования вторичного 
асфальта в новой смеси. Отдельно 
надо сказать про устройства под-
готовки/фракционирования RAP, 
которые предлагаются нашей ком-
панией. Это важный элемент со-
хранения качества готовой смеси 
в части гранулометрического 
состава.

– Адгезионные и стабилизирую-
щие добавки для асфальтобетон-
ных смесей постепенно входят в
обиход дорожно-строительных
организаций. Что предлагает
ваша компания? На какие опции
оборудования стоит обратить
внимание при выборе линий
подачи модификаторов?

Д.Б. Яворский:
– Большинство запросов на АБЗ,
которые к нам поступают, включа-
ют в себя условия поставки смеси-
тельного комплекса уже с учетом
дополнительного оборудования.
Например, установки для подачи
адгезионной добавки; агрегата
целлюлозной добавки; установ-
ки для вспенивания битума, про-
изводства полимер-битумного
вяжущего или битумной эмуль-
сии. Конечно, каждый вспомога-
тельный модуль при этом должен
быть интегрирован в систему
управления АБЗ, что позволяет
регулировать параметры работы
агрегата на компьютере, запускать
и останавливать подачу исполь-
зуемых добавок одним щелчком
мыши, ускорить процесс перехода
с одного рецепта на другой.

Что касается основных опций и 
характеристик оборудования, на 
которые стоит обратить внимание 

при выборе установки, то это воз-
можность интеграции агрегата в 
систему управления АБЗ, точность 
взвешивания и дозирования, тех-
нологичность. К примеру, если мы 
говорим про АЦД, то, во-первых, 
взвешивание должно происходить 
на земле, а не на башне, чтобы не 
было увеличения погрешности 
от вибраций завода. Во-вторых, 
подача материала должна осу-
ществляться воздухом, а не воздей-
ствием гибкого шнека, который не 
только неудобен в обслуживании, 
но и не гарантирует транспорти-
ровку более тяжелых добавок на 
этаж смесителя.

Здесь опять же возникает интерес-
ный момент: многие российские 
производители оборудования ос-
нащают АБЗ воздуходувом, способ-
ным подавать только целлюлозу, 
– на это обязательно нужно обращать
внимание. Установка для подачи
адгезионных добавок NFLG, осна-
щенная двумя бункерами по 2,5 ку-
бометра, подает легкий, тяжелый,
слипшийся материал, вплоть до
резиновой крошки, – быстро, но
при этом не разрушая гранулы,
которые должные раскрывать-
ся только в процессе смешивания
компонентов смеси. Целостность
каждой гранулы гарантирует вну-
треннее керамическое покрытие
трубопровода и мощный воздухо-
дув установки серии AS.

С.А. Голубков:
– В асфальтосмесительных установ-
ках ARmix предусмотрены системы
для улучшения качества асфаль-
тобетонной смеси и им придается
большое значение. Для улучшения
качества готовой смеси, компания
ARmix предлагает системы подачи
адгезионных и стабилизирую-
щих добавок. Поскольку в составе
готовой смеси эти добавки занима-
ют совсем небольшой процент, то
основными требованиями к уста-
новкам подачи стабилизирующих
и адгезионных добавок является
надежность работы и точность до-
зирования. Также важно обеспече-
ние равномерного распределения
добавки в составе готовой смеси.
Все эти требования учтены в ас-
фальтосмесительных установках
ARmix.
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Р.Н. Нурмагомедов:
– В случае подачи любых жидких
добавок на АБЗ при производ-
стве асфальтобетонной смеси
следует обратить особое вни-
мание на материал, из которо-
го изготовлен бункер (емкость)
для хранения добавки, матери-
ал, из которого выполнена про-
точка насоса, тип насоса, тип
дозирования, есть ли переме-
шивание и нагрев, а также на то,
как управляется оборудование.
Это, в принципе, и есть ключе-
вые нюансы. Также можно по-
пробовать получить скидку на
саму химию (при приобретении
линии дозирования у опреде-
ленного производителя – допу-
стим, у нас).

А.А. Лобач:
– В настоящее время мы поставля-
ем клиентам агрегат целлюлозной
добавки с дозированием на земле,
обеспечивающим высокую точ-
ность дозировки добавки. В зави-
симости от высоты башни АБЗ и
других условий, подбираем под-
ходящий вариант транспортиров-
ки материала на этаж смесителя:
пневмосистемой, гибким шнеком
или компактным элеватором –
норией.

При выборе линии подачи целлю-
лозы стоит обратить внимание на 
то, в какой форме на предприятие 
могут быть поставлены добавки; 
на объем приемного бункера; на 
место взвешивания – на земле 
или на этаже; на используе-
мые тензодатчики – площадоч-
ные или S-образные. Еще одной 
важной опцией современных 
АЦД является возможность ин-
тегрировать агрегат в систему 
управления любого асфальтобе-
тонного завода.

В.А. Жабин:
– Для подачи жидких добавок
мы используем соответствую-
щую систему. При этом введение
добавки возможно как в битумные
весы, так и в битумную линию – в
зависимости от предпочтений за-
казчика. Оба способа имеют свои
преимущества и позволяют до-
биться хорошего растворения
добавки в битуме.

Главная задача данного устрой-
ства – гарантировать подачу 
порции жидкой добавки в 
каждый цикл смешивания, 
начиная с первого цикла работы. 
Поэтому при расчете точки 
ввода добавки наши инженеры 
должны убедиться с гаранти-
ей, что подача добавки, напри-
мер, в битумный трубопровод на 
уровне земли позволит справить-
ся с этой задачей. Также стоит 
упомянуть о возможности введе-
ния жидких добавок непосред-
ственно в смеситель – например, 
для изготовления холодного ас-
фальта.

– Одним из трендовых направле-
ний сегодня является примене-
ние теплых асфальтобетонных
смесей. Выпускает ли ваша ком-
пания оборудование для произ-
водства такого вида смесей?

С.А. Голубков:
– Одним из направлений в со-
временном производстве явля-
ется теплые асфальтобетонные
смеси, где допустимы температу-
ры готовой смеси при укладке от
90 до 120°С. Этому направлению
снова стали уделять внимание в
связи с новыми технологическими
возможностями для вспенивания
битума и возможностью эконо-
мии затрат энергии для производ-
ства до 30%. Это также позволяет
увеличить дальность транспор-
тировки готовой смеси. На ас-
фальтосмесительных установках
ARmix эта опция успешно исполь-
зуется и имеет практическое при-
менение.

Р.Н. Нурмагомедов:
– Теплые смеси были известны
еще в Советском Союзе. Лично
я начинал продвигать их еще в
2018 году, столкнувшись с рядом
проблем: то ГОСТа нет, то обо-
рудование слишком дорогое, то
заказчик не примет эту смесь на
объекте. На тот момент особо
ничего не получилось, честно
признаться, но продать такой узел
намного проще с новыми АБЗ, а
не пытаться убедить установить
его на старый. Эффективность
данного узла просчитана, давно
доказана, поэтому обновляйте

оборудование и ищите надежных 
партнеров!

В.А. Жабин:
– Для производства теплого ас-
фальта наша компания оснащает
свои установки пеногенератором
собственной конструкции. Данное
устройство позволяет добиваться
образования стабильной битум-
ной пены, что очень позитивно
сказывается на эффективности
смешивания, качестве получаемой
готовой продукции и возможности
увеличенного температурного ин-
тервала укладки и уплотнения ас-
фальтовой смеси.

А.А. Лобач:
– На данный момент мы не произ-
водим оборудование для выпуска
теплых смесей, но в планах на
будущее такой вариант присут-
ствует.

Д.Б. Яворский:
– Действительно, применение
теплого асфальта – новый тренд
дорожно-строительной отрасли,
который в силу тех или иных
причин пока не стал общепри-
знанным, даже с учетом всех пре-
имуществ этого вида материала.
Судите сами: теплый асфальт
снижает объем выбросов вредных
веществ в атмосферу, уменьшает
себестоимость смеси, увеличива-
ет логистическое плечо доставки
продукции на объект, продлевает
дорожный сезон. Те предприятия,
которые уже решились произво-
дить теплый асфальт, являются
негласными технологическими
лидерами отрасли.

Для производства теплых смесей 
мы рекомендуем использовать 
запатентованную установку 
для вспенивания битума NFLG 
серии PL. Сегодня такое обору-
дование применяют несколь-
ко наших клиентов. К примеру, 
одно из предприятий Оренбург-
ской области с 2019 года выпу-
стило порядка 1 млн тонн смеси 
с использованием вспененного 
битума. Компания почувствова-
ла положительный эффект от 
работы с таким видом асфальта, 
значительно снизив издержки в 
период дорожного сезона.
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Так, например, в АСУ компании 
ТТМ применено более 400 запа-
тентованных конструкторских 
решений. Однако старания разра-
ботчиков зачастую наталкиваются 
на недостаточную (не позволяю-
щую в полной мере использовать 
все плюсы новых технологий) под-
готовку оператора АБЗ. 

Здесь есть вина и самих произво-
дителей, которые в своих марке-
тинговых подходах долгое время 
ориентировались на легкость и про-
стоту работы с АСУ. Это часто при-
водило к тому, что к управлению 
сложной техникой допускались низ-
коквалифицированные кадры, не 
знакомые в полной мере с возмож-
ностями имеющегося оборудования. 
Даже при наличии на АБЗ интуи-
тивно понятного интерфейса и ин-
теллектуальной (само обучающейся) 
системы управления, которые по-
зволяют перевести рабочий процесс 
в автоматический режим, полно-
стью исключить человеческий 
фактор нельзя. 

Имея за плечами серьезный опыт 
изготовления сотен установок, 
получая обратную связь от своих 
клиентов, ведущие компании-про-
изводители целенаправленно раз-
вивают вложения в человеческий 
капитал, организуя обучение и пе-
реподготовку операторов АСУ. 

Обучение проводится по-разному: 
кто-то довольствуется подробны-
ми инструкциями, кто-то идет 
дальше, считая академическую, 

традиционную форму подачи 
материала в классе единственно 
верной и эффективной.

В этом разрезе представляет без-
условный интерес опыт одного 
из ведущих игроков на рынке ас-
фальтосмесительных установок – 
компании ТТМ, открывшей на базе 
своего российского представитель-
ства курсы для операторов АСУ. 

О том, как проходит обучение, 
корреспонденту журнала «ДД» 
рассказал руководитель учебного 
центра ТТМ Алмаз Абдельманов.

– Каково, на ваш, взгляд, основ-
ное отличие учебной программы
ТТМ от подобных предложений
других производителей?

– Я уверен, что тот курс, который
проходят операторы АБЗ в стенах
нашего центра, сегодня не имеет

аналогов. Учебная программа, 
разработанная специалистами 
компании, состоит из нескольких 
блоков, прохождение которых 
позволяет будущим операторам 
изучить и понять все возможности 
высокотехнологичного оборудо-
вания. Группы небольшие – три-
четыре человека. Как правило, 
это специалисты одной компа-
нии, которые уже в ближайшем 
будущем должны начать эксплуа-
тацию АСУ. 

Такое практически индивидуаль-
ное обучение – единственно воз-
можный вариант в короткий срок 
дать каждому слушателю мак-
симум полезной информации и 
закрепить ее на практике, что в 
усло виях коллективных обучаю-
щих семинаров сделать затруд-
нительно. Убежден, что только 
личное общение и обмен инфор-
мацией дают реальную возмож-
ность изучить и, главное, понять 
такую технологически сложную 
конструкцию, как современный 
АБЗ.

– Как строится процесс обучения?
– Как и положено настоящей
учебной программе, курс разде-
лен на две части: теоретическую и
практическую. На первом этапе –
при погружении в теорию – кур-
санты изучают конструктив АБЗ,
принципы работы отдельных
агрегатов, их взаимосвязь. Мы
разбираем вопросы, связанные
с технологией производства ас-
фальтобетонной смеси – начиная
от общих моментов и заканчивая
всеми нюансами, связанными с
подбором фракций для получе-
ния АБС различной рецептуры.
Взаимодействие с лабораторией –
очень важная часть работы опера-
тора, поскольку не секрет, что
зачастую ни операторы, ни специ-
алисты лаборатории не знакомы
со спецификой деятельности друг

Современное производство асфальтобетонной смеси – высокотехнологичный 
процесс, включающий большое количество технически сложных решений. 
Кроме того, благодаря разнообразию исходного материала только рецептов 
смеси сегодня существует порядка 1000! Чтобы соответствовать современ-
ным запросам и требованиям дорожников на получение АБС с заданными 
качественными характеристиками, крупнейшие производители АСУ создают 
научно-исследовательские центры, проводят серьезные научные изыскания, 
патентуют сложнейшие инженерные разработки. 

КАЧЕСТВЕННОЕ ОБУЧЕНИЕ – 
ЗАЛОГ ЭФФЕКТИВНОГО ПРОИЗВОДСТВА
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друга. Учебный курс помогает в 
этом разобраться. 

Далее идет разбор основных 
этапов производства АБС: от за-
грузки инертных материалов в 
бункера питания до выгрузки 
готовой смеси в кузов самосвала. 
Почему важно «разряжение» и на 
что оно влияет, что из себя пред-
ставляют правильное пылеотде-
ление, правильная разгрохотка 
материала, правильное дозиро-
вание – все эти вопросы рассма-
триваются подробно, поскольку 
такие нюансы в итоге влияют на 
производительность завода и ка-
чество АБС. 

– Значит, основное время вы вы-
ступаете в качестве лектора?
– Не только! Процесс обучения в
рамках курса – это постоянный 
обмен знаниями, опытом, это 
гибкая структура, которая дает 
обучающимся возможность разо-
брать конкретные ситуации из их 
повседневной практики. К нам 
приезжают операторы различно-
го уровня подготовленности: и 
новички, и опытные специали-
сты. Причем последние в силу не-
которой «замыленности» своего 
взгляда получают возможность ак-
туализировать и систематизиро-
вать свой личный опыт и, таким 
образом, избежать «ошибки вы-
жившего», когда единичный поло-
жительный опыт переносится на 
всю последующую деятельность, 
зачастую приводя к негативному 
результату.

– В чем состоит практическая
часть курса?
– Основная задача нашего обуча-
ющего курса – подготовить опе-
раторов к запуску и работе на
установках ТТМ. Поэтому цен-
тральный блок обучения – зна-
комство с системой управления
АСУ ТТМ. Здесь слушатели
изучают принципы построения
автоматики ТТМ и основные
функции программного комплек-
са. Учатся калибровать весовые
дозаторы, датчики уровня и тем-
пературы. Пробуют задать рецепт,
настроить упреждения дозато-
ров и выпустить свой «первый
асфальт». Для этого в учебном
центре ТТМ воссоздана кабина
оператора с полноценной симу-
ляцией рабочих процессов. Стенд

позволяет обыграть и различные 
внештатные ситуации, требую-
щие быстрого принятия нестан-
дартных решений. Отработанные 
в психологически комфортных 
условиях алгоритмы действий 
становятся фундаментом настоя-
щего профессионализма.

– Насколько востребована среди
ваших клиентов такая форма
«вхождения в проект»?
– Обучение в подобном формате
мы запустили в начале этого
сезона, но уже сейчас очевид-
но, что абсолютное большинство
наших слушателей оценивают
такое предложение ТТМ как свое-
временное и полезное. О его вос-
требованности говорит уже то, что
расписание занятий составлено
на ближайшие два месяца. В про-
цессе обучения происходит его
корректировка, добавление ин-
формации. Так, на сегодняшний
день, после десятка выпущенных
групп, я могу отметить, что мак-
симально эффективны занятия в
группах, где есть не только опе-
раторы, но и сотрудник лабора-
тории, и начальник производства.
К тому же после завершения курса
мы все остаемся на связи – и наши
студенты всегда могут обратиться
к нам напрямую за необходимы-
ми разъяснениями.

Беседовала 
Наталия Гуляева
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При этом конец первого и начало 
второго квартала 2022 года для 
многих предприятий характеризо-
вались либо кратным сокращени-
ем производства, либо его полной 
остановкой. Это связано с нару-
шением логистических цепочек 
поставок импортных комплекту-
ющих и материалов из-за введе-
ния санкций недружественными 
странами, увеличением ключевой 
ставки до 20%. Последнее повли-
яло на повышение ставок по кре-
дитам для предприятий и ставок 
по договорам лизинга, из-за чего 
многие организации стали отказы-
ваться от приобретения техники 
либо переносить сроки поставки.

Санкции также ударили по по-
ставкам из недружественных 
стран комплектующих для обслу-
живания и ремонта существую-
щего парка импортной ДСТ, что в 
ближайшее время приведет к его 
уменьшению. 

Благодаря параллельному 
импорту запасные части и ком-
плектующие, находящиеся под 
санкциями, продолжают посту-
пать на наш рынок. Однако это 
долго, дорого, а сами объемы – не-
значительны. Надежности таких 
поставок не внушает доверия в 
долгосрочной перспективе.

На данном этапе можно говорить 
о переориентации с поставщи-
ков ДСТ и комплектующих для ее 
производства из недружественных 
стран на китайских и турецких по-
ставщиков; начинают появляться 
комплектующие иранского произ-
водства.

В вопросах импортозамещения 
движение, конечно, наблюдается, 
но в узких сегментах ДСТ – таких, 
например, как бетоноукладчики, 
дорожные фрезы и ресайклеры. 
Освоение производства нерента-
бельно, а выделяемые субсидии не 
покроют разницу в цене с китай-
скими аналогами.

Это связано с относительно малым 
объемом российского рынка такой 
техники, отсутствием у отечествен-
ных предприятий компетенций 
в данной сфере, наличием пред-
ложений в поставках техники ки-
тайского производства. С Китаем 
сегодня в вопросах объема поста-
вок и цены товара конкурировать 
крайне сложно.

Определенным драйвером разви-
тия и обеления рынка ДСТ стало 
введение в ноябре 2022 года элек-
тронных паспортов самоходных 
машин (ПСМ). 

Здесь следует отметить, что отно-
сительно большой объем рынка са-
моходной техники осваивался так 
называемыми «гаражами» – когда 
бывшая в эксплуатации самоход-
ная машина (бульдозер, грейдер 
и пр.) восстанавливалась с при-
менением запасных частей неиз-
вестного происхождения, далее 
выписывался бумажный ПСМ. 
После этого она продавалась как 
новая, но ее цена была значитель-
но ниже, не говоря уж о качестве.

С введение электронного ПСМ 
«гаражам» жить стало сложнее. 
Такие «производители» или про-
должают свою деятельность, 

перейдя на официальный капи-
тальный ремонт бывшей в эксплу-
атации техники, или поставляют 
«гаражную» сборку с бумажным 
ПСМ, указывая датой производства 
октябрь 2022 года. Есть надежда, 
что эта история в ближайшее 
время уйдет в прошлое.

Такое бесчинство «гаражей» стало 
возможно из-за отсутствия кон-
троля со стороны государства в 
отношении соблюдения требова-
ний технического регламента Та-
моженного союза ТР ТС 010/2011 
«О безопасности машин и оборудо-
вания», в соответствии с которым 
проводится процедура сертифи-
кации и декларирования, в том 
числе и ДСТ.

Контроль со стороны государства 
осуществлялся до 1 июля 2021 года, 
после чего Федеральное агентство 
по техническому регулированию 
и метрологии (Росстандарт), в со-
ответствии с постановлением Пра-
вительства Российской Федерации, 
эту функцию с себя сняло. Однако 
она никому не была передана, что 
и привело к известному хаосу.

Наша Ассоциация эту проблему 
неоднократно освещала на раз-
личных мероприятиях, но ответ 
всегда был один: «Это важно, 
однако нужно внести изменения 
в целый федеральный закон!» Но 
почему федеральный закон был 
ранее изменен и Росстандарт эту 
функцию с себя снял, никто не 
объясняет. 

Проблемой для отечественных 
предприятий стало утверждение 
Правительством РФ постановле-
ния от 18 мая 2022 года № 895, в 
соответствии с которым преду-
смотрено субсидирование поста-
вок импортной техники путем 
предоставления льготных кредит-
ных условий на ее приобретение. 

Общая доля отечественной дорожно-строительной техникаи (ДСТ) на россий-
ском рынке в 2021 году составила около 20%, а в 2022 году она выросла до 30%. 
Рост производства в первую очередь связан с уходом с рынка иностранных 
производителей, а также с увеличением объема закупок для обеспечения 
государственных и муниципальных нужд.

ПРОБЛЕМЫ И ПЕРСПЕКТИВЫ 
РЫНКА СПЕЦТЕХНИКИ

техника, оборудование
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Еще одной проблемой стало под-
писание распоряжения Прави-
тельства РФ от 27 сентября 2022 
года № 2796-р, в соответствии с 
которым ООО «Автодор-Лизинг» 
выделяется субсидия на основа-
нии указанного постановления 
для приобретения различной им-
портной ДСТ и оборудования на 
общую сумму 120 млрд рублей.

Среди субсидируемого импорта 
большое количество техники, 
которая в России сегодня не вы-
пускается. При этом 180 авто-
грейдеров, 452 катка дорожных, 
154 бульдозера, 804 автосамосва-
ла и 124 асфальтобетонных завода 
могли бы произвести российские 
заводы!

Гораздо лучше дела обстоят с тех-
никой для ремонта и содержания 
автомобильных дорог. Подавляю-
щее большинство комбинирован-
ных дорожных машин для зимнего 
и летнего содержания изготовле-
ны с применением российского 
или белорусского автомобильного 
шасси. Для коммерческих клиен-
тов изготовители КДМ с европей-
ских шасси перешли на шасси 
китайского производства.

Проблемы с наличием комплек-
тующих отечественного произ-
водства (элементы гидропривода, 
пневмосистемы, микроэлектрони-
ка) остались прежними, ограниче-
ние поставок повлияло только на 
переориентацию в сторону друже-
ственных стран.

Для решения этих проблем Мин-
промторгом России приняты 
новые программы финансирова-

ния проектов Фондом развития 
промышленности. В настоящее 
время ведется работа по выделе-
нию льготных займов для стро-
ительства или расширения 
существующих производств. Есть 
надежда, что скоро мы сможем 
увидеть ДСТ с наличием большого 
количества комплектующих рос-
сийского производства.

Следующим этапом им-
портозамещения (вслед за 
появлением отечественных ком-
плектующих) будут новые виды 
техники, которые раньше или не 
выпускались, или выпускались в 
незначительном объеме с приме-
нением большого количества им-
портных компонентов.

Что касается существующих мер 
государственной поддержки про-
изводителей дорожно-строитель-
ной и коммунальной техники для 
повышения конкурентоспособно-
сти в ценовом сегменте, то здесь 
важно обратить внимание на:
■ выделение «промышленных
субсидий» в объеме уплаченного
утилизационного сбора (постанов-
ление Правительства РФ № 146 от
2018 года для самоходной техники
и № 31 от 2014 года для техники на
автомобильном шасси);
■ «льготный лизинг», предостав-
ление лизингополучателю скидки 
по уплате авансового платежа при 
заключении договора лизинга (по-
становления Правительства РФ 
№ 811 от 2020 года для самоходной 
техники и № 649 от 2020 года для 
техники на автомобильном шасси);
■ предоставление производите-
лями покупателям скидки при 
приобретении специализирован-

ной техники или оборудования с 
дальнейшей компенсацией предо-
ставленной скидки за счет средств 
федерального бюджета (постанов-
ление Правительства РФ от 2020 
года № 823).

С 1 января 2023 года значительно 
увеличен утилизационный сбор на 
отдельные виды ДСТ и транспорт-
ных средств, для чего, по мнению 
автора, выбрано не самое лучшее 
время. 

Техника китайского производства 
уже подорожала на сумму уве-
личенного «утиля», отечествен-
ные производители пока таких 
решений не приняли. Что будет, 
когда у Минпромторга России за-
кончатся деньги на выплату «про-
мышленных субсидий»? Скорее 
всего, не избежать подорожания 
техники, а на объемы ее производ-
ства этот факт повлияет только в 
негативном плане.

Но при этом можно утверждать, 
что санкции не разрушили наше 
дорожно-строительное машино-
строение, уход брендов из недру-
жественных стран не поставил в 
тупик ни производителей, ни до-
рожников.

Будем надеяться, что в ближайшие 
годы вопросы импортозамеще-
ния ДСТ и комплектующих для ее 
производства будут решены, а го-
сударство и в дальнейшем станет 
оказывать финансовую поддержку 
отечественным производителям.

Д.Н. Кудрявцев, 
генеральный директор 

Ассоциации «Спецавтопром»

Комбинированная дорожная машина производства 
ООО «Смол Маш»

Бульдозер производства ООО «Челябинский Завод 
Промышленных Тракторов»
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Большое внимание на предпри-
ятии уделяется новому направле-
нию, связанному с изготовлением 
дорожно-строительной техники. 
Открытие этого сегмента произо-
шло после присоединения произ-
водственных мощностей Брянского 
завода «Ирмаш». При разработке 
дорожно-строительной техники 
«Ирмаш» специалистами НПО 
«ГКМП» максимально применя-
ются комплектующие российского 
производства.

Компания на регулярной основе 
осуществляет модернизацию про-
изводственных мощностей, ис-
пользует новейшие станки и 
инновационные технологии 

при выпуске единиц дорожной 
техники. На сегодняшний день это 
единственное российское предпри-
ятие, производящее гусеничные и 
колесные асфальтоукладчики. Это 
ведущий отечественный завод по 
выпуску оборудования для ямоч-
ного ремонта струйно-инъекци-
онным методом, полноприводных 
автогрейдеров, а также комплекс-
ных дорожных машин с тремя 
комплектами сменного оборудо-
вания (для зимнего содержания 
дорог, ямочного ремонта, поливо-
моечных работ). 

За несколько лет на предприятии 
было освоено производство пяти 
моделей асфальтоукладчиков 

«Ирмаш»; автогрейдера класса 100 
на базе трактора «Беларус»; обо-
рудования для ямочного ремонта, 
монтируемого как на тракторные 
прицепы, так и на автомобиль-
ные шасси; двух модификаций 
комплексных дорожных машин. 
Ведутся разработки дорожной са-
моходной фрезы и антисегрегаци-
онного перегружателя. 

Специалистами компании осу-
ществляется вынужденная 
замена в гусеничных машинах 
гидравлики европейского про-
изводства китайскими аналога-
ми. Наряду с этим предприятие 
сотрудничает с АНО «Агентство 
по технологическому развитию» 
в части поиска возможных разра-
ботчиков и производителей оте-
чественных аналогов.

Дорожная техника производства 
НПО «ГКМП» работает в 50 ре-
гионах России, а также в Белару-
си, Киргизии, Молдове, Армении, 
Абхазии. Производятся и постав-
ляются запасные части на всю до-
рожную технику производства 
НПО «ГКМП» и «Ирмаш». 

При выпуске асфальтоукладчиков 
специалисты компании уделяют 
особое внимание модерниза-
ции конструкций выпускаемых 
моделей. При этом учитываются 
замечания представителей подряд-
ных организаций (ООО «Транс-
строймеханизация», АО «ВАД» и 
других). Большая работа ведется 
в области улучшения эргономики 
и дизайна (новые пульты управ-
ления, новая конструкция крыши, 
новая конструкция сидений, 
новый дизайн), совершенствуют-
ся двигатели класса Stage IIIа (про-
изводства Минского моторного 
завода и Ярославского моторного 
завода). 

НПО «ГКМП» – российское предприятие, основным видом деятельности кото-
рого являются научные исследования и разработки в области естественных 
и технических наук. Предприятие имеет большой опыт работы с городским 
и коммерческим транспортом, тесно взаимодействует с Министерством 
транспорта Российской Федерации в рамках национального проекта «Без-
опасные и качественные автомобильные дороги». С 2023 года НПО «ГКМП» 
входит в Ассоциацию «РОСАСФАЛЬТ».

ОСОБЕННОСТИ ПРОИЗВОДСТВА 
ОТЕЧЕСТВЕННЫХ МАШИН 
ДЛЯ УКЛАДКИ АСФАЛЬТА

техника, оборудование
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Одновременно с приобретением 
современного оборудования про-
водятся масштабные работы по 
оптимизации размещения име-
ющегося, а также работы по пе-
репланировке цехов – с целью 
расширения производствен-
ных возможностей по серийному 
выпуску асфальтоукладчиков.

В компании осуществляются 
работы по изучению потребно-
стей рынка; прорабатывается воз-
можность расширения модельного 
ряда асфальтоукладчиков новыми 
моделями: в перспективных планах 
перевод всех выпускаемых моделей 
с газового подогрева рабочих плит 
на электрический, разработка тро-
туарного асфальтоукладчика.

Летом 2023 года компанией заплани-
рованы дополнительные испытания 
головных образцов асфальтоуклад-
чика «ДЕСНА 1800» с различными 
вариантами рабочих плит. 

Главной особенностью гусенич-
ных асфальтоукладчиков «ДЕСНА 
1800» является возможность их 
поставок в нескольких комплек-
тациях: с газовым или электриче-
ским подогревом выглаживающих 
листов, гидравлической рабочей 
плитой с шириной укладки от 2,5 
до 5, от 4,5 до 7 и от 6,5 до 9 м или 
механической рабочей плитой с 
максимальной шириной укладки 
до 13 м. 

Сегодня при производстве до-
рожной техники обращается от-

дельное внимание на эргономику, 
поскольку процесс управления 
техникой должен быть максималь-
но удобным и простым. Также 
важно учитывать и такие состав-
ляющие, как эффективность, эко-
логичность и внешний вид. ООО 
«НПО «ГКМП» в этом вопросе не 
осталось в стороне. Не случайно 
совместно с МАДИ специалиста-
ми предприятия был проведен 
конкурс на новый дизайн-проект 
гусеничного асфальтоукладчика 
«ДЕСНА 1800». 

Разработчики считают, что 
техника будет пользоваться заслу-
женным спросом, не уступая за-
падным аналогам. Тем более что 
уже сейчас на асфальтоукладчики 
с шириной укладки 13 м у дорож-
ников большие планы – точнее, 
далеко идущие. 

Ведь последующая эксплуатация 
машины повлияет на качество до-
рожного полотна и, соответствен-
но, на качество и безопасность 
конечного продукта – автомобиль-
ной дороги. 

В завершение, говоря о поддерж-
ке государства относительно уско-
ренного переоснащения парка 
дорожно-строительной техники, 
важно отметить ряд пунктов: 
1. Необходимость внесения из-
менений в Приложение № 1 к
приказу Минпромторга России
от 8 февраля 2016 г. № 406 в части
включения в перечень товаров,
входящих в критерии призна-

ния производителя самоходных 
машин - крупнейшим произ-
водителем самоходных машин, 
позиции «Асфальтоукладчики» с 
кодом 28.92.30.170.
■ Необходимость внесения изме-
нений в ПП РФ от 30.04.2020 №616,
ПП РФ от 03.12.2020 №2013, РП РФ
от 31.12.2015 №2781-р, дополнив
соответствующие перечни в ука-
занных правовых актах позици-
ей «Асфальтоукладчики» с кодом
28.02.30.170, с целью установления
запретов и ограничений допуска
импортных товаров по № 44-ФЗ и
№ 223-ФЗ.
■ Выкуп продукции по согласо-
ванной цене и передача в эксплу-
атирующие организации (через
Росавтодор или администрации).
■Организация сервиса и снабжения.

2. Беспроцентное кредитование
под залог выпускаемой продукции.

3. Льготное кредитование под
1–3% годовых на реорганизацию
и/или расширение производ-
ства (приобретение оборудования,
строительство/приобретение про-
изводственных площадей, модер-
низация технологических линий).

4. Обеспечение критичными ком-
плектующими в нужном объеме.
(Это касается производства дви-
гателей, электроники, гидравли-
ки и т. д.).

Следует подчеркнуть, что пред-
ставляется важным как можно 
чаще организовывать демонстра-
ции возможностей российских 
машин в реальных рабочих ус-
ловиях, с привлечением широко-
го круга специалистов, а также 
представителей органов государ-
ственной власти. Отечественные 
заводы заинтересованы и в прове-
дении сравнительных испытаний 
техники, которые позволят дока-
зать, что техника, произведенная 
в России, не уступает по качеству 
и экономической эффективности 
иностранным аналогам.

А.С. Веретенников, 
главный специалист 

по дорожно-строительной технике 
НПО «ГКМП»
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Отечественные производители 
из-за агрессивной политики им-
портеров вынужденно сокращали 
выпуск своей продукции по от-
дельным направлениям. На темпы 
продаж негативное влияние 
оказали сложности с поставками 
комплектующих и нестабильность 
курса рубля. В настоящее время 
ситуация с компонентами по-
степенно нормализуется, однако 
другие проблемы остаются 
такими же острыми. 

По данным портала 
«Росспецмаш-Стат» (объединя-
ет данные компаний, которые 
выпускают 80% от всего объема 
производимой в РФ СДТ), рос-
сийские заводы строительно-
дорожного машиностроения 
произвели за 12 месяцев 2022 года 
продукции на общую сумму 75,6 
млрд рублей, что на 35% больше, 
чем за аналогичный период 2021 

года. Отгрузки на внутренний 
рынок РФ выросли за рассматри-
ваемый период на 33%, до 73,4 
млрд рублей.

В количественном выражении 
отгрузки экскаваторов за 2022 
год, по сравнению с 2021 годом, 
увеличились в 2,1 раза, фрон-
тальных погрузчиков – на 42%, 
кранов-манипуляторов – на 18%, 
автогрейдеров – на 12%, мини-по-
грузчиков – на 6%, гусеничных 
бульдозеров – на 6%. 

За этот же период отгрузки экс-
каваторов-погрузчиков снизились 
на 60%, катков – на 21%, телеско-
пических погрузчиков – на 19%, 
кранов-трубоукладчиков – на 12%, 
автокранов – на 0,3%. 

Что касается иностранных ком-
паний, то в прошлом году они, в 
отличие от отечественных про-

изводителей, не сталкивались с 
проблемами, связанными с пре-
кращением поставок комплекту-
ющих, поиском новых партнеров 
и перестройкой логистических 
цепочек. 

Существуют риски, что в течение 
короткого периода времени 
иностранные компании могут 
заметно потеснить на россий-
ском рынке отечественных про-
изводителей, что приведет к 
снижению выпуска их продук-
ции в сегментах, в которых по 
итогам 2022 года фиксировался 
рост. 

Учитывая, что российские пред-
приятия находятся с импортерами 
в неравных условиях конкурен-
ции, необходимо при поддержке 
государства продолжать стимули-
ровать спрос на отечественную 
строительно-дорожную технику, 
разрабатывать и вводить новые 
меры по защите внутреннего 
рынка от недобросовестных ино-
странных компаний. 

В Ассоциации «Росспецмаш» 
считают, что прошлый год на-
глядно продемонстрировал все 

На динамику в отрасли в прошлом году повлияли несколько ключевых факто-
ров. В конце февраля 2022 года ЦБ РФ поднял ключевую ставку до 20%, а уже в 
марте курс доллара превысил 100 рублей. Ставки по кредитам и лизингу стали 
запредельно высокими. Это привело к тому, что потребители стали откладывать 
вопросы обновления парка техники на неопределенный срок. Спрос резко 
сократился. А себестоимость выпускаемой в России техники выросла. 

ДИНАМИКА ПРОИЗВОДСТВА 
И ПОСТАВОК РОССИЙСКОЙ 
СПЕЦИАЛИЗИРОВАННОЙ ТЕХНИКИ 

техника, оборудование



79

риски, связанные с использовани-
ем иностранной техники. Среди 
них отсутствие импортных запча-
стей и компонентов, зависимость 
применяемых в строительстве тех-
нологий от иностранных машин, 
снижение качества проводимых 
работ при эксплуатации им-
портной техники с технически 
упрощенным функционалом, уве-
личение срока поставок машин. 

По мнению специалистов ассо-
циации, для дальнейшего разви-
тия отечественного производства 
нужно предусмотреть механизм 
предоставления производителям 
субсидий в виде грантов на разви-
тие выпуска комплектующих для 
строительно-дорожной техники с 
объемом финансирования из фе-
дерального бюджета в 2023–2026 
годах в размере не менее 10 млрд 
рублей ежегодно.

Необходимо разработать и запу-
стить программу «Федеральный 
лизинг» по примеру программы, 
действующей в сельхозмашино-
строении, активно использовать 
программу субсидирования пи-
лотных партий, предусмотреть 
увеличение финансирования по-
становлений № 811, № 823 и № 634 
в 2023–2030 годах в соответствии 
с фактическими потребностями 
производителей.

Важно распространить льготы 
для компаний IT-отрасли в части 
снижения налога на прибыль и 
снижения страховых взносов на 

производителей специализиро-
ванной техники и комплекту-
ющих – с целью вложения этих 
средств в инвестиции для разви-
тия производства машин и компо-
нентов.

Несмотря на все вышепе-
речисленные проблемы, 
российские производители в ус-
ловиях санкций разрабатывают 
и производят новые образцы до-
рожно-строительной и специа-
лизированной техники, опираясь 
на собственный опыт и следуя 
лучшим образцам мировых про-
изводителей. 

Так, например, тракторный завод 
«ДСТ-УРАЛ», продолжающий со-
вершенствовать свою продукцию, 
расширяет линейку производи-
мой техники. Новым шагом стало 
представление бульдозера на базе 
трактора с электромеханической 
трансмиссией (ЭМТ). В ЭМТ отсут-
ствуют рабочая жидкость и элемен-
ты трения, за счет этого значительно 
снижается стоимость обслуживания 
данного вида техники и увеличива-
ется межсервисный интервал.

За счет постоянной тяги обеспечи-
вается работа ДВС на постоянных 

оборотах, что увеличивает ресурс 
двигателя. ЭМТ состоит из тяговых 
электродвигателей (СДПМ – син-
хронный двигатель с постоянными 
магнитами) и генератора (СГПМ – 
синхронный генератор с постоян-
ными магнитами). Опционально 
возможна комплектация машины 
прямым бульдозерным оборудо-
ванием и трехзубым рыхлитель-
ным оборудованием. В качестве 
базовой силовой установки приме-
нен рядный отечественный двига-
тель ЯМЗ-536 мощностью 240 л.с. 

Тракторный завод «ДСТ-УРАЛ» 
не просто представил данные мо-
дификации бульдозеров, а уже за-
пустил производство и принимает 
заказы. На данный момент с элек-
тромеханической трансмиссией 
доступны бульдозеры Е9 и Е12. 

В целом у российских произво-
дителей есть все необходимые 
мощности и компетенции для за-
мещения иностранной продукции 
строительно-дорожного маши-
ностроения по большинству ос-
новных сегментов при условии 
системной и предсказуемой госу-
дарственной поддержки. 

Ассоциация «Росспецмаш»

Российские заводы строительно-дорожного машиностроения про-
извели за I квартал 2023 года продукции на общую сумму 19,9 млрд 
руб лей, что на 30% больше, чем за аналогичный период 2022 года. От-
грузки на внутренний рынок РФ за рассматриваемый период составили 
17,7 млрд рублей, что на 24% выше показателя I квартала 2022 года.
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КРУГЛЫЙ СТОЛ

ПЕРЕМЕНЫ НА РЫНКЕ ДОРОЖНО-
СТРОИТЕЛЬНОЙ ТЕХНИКИ: 
ЧЕГО ОЖИДАТЬ?

Позже, с введением западными странами 
жесткого эмбарго на поставки основных 
видов техники, российский дорожно-
строительный рынок оказался в непро-
стом положении. 

Представители большинства подрядных 
организаций уже не раз заявляли о своих 
опасениях по поводу возможностей об-
служивания приобретенной когда-то у 
европейцев техники, активно эксплуати-
руемой на объектах. Конечно, их беспо-
коит и приближение того момента, когда 
та или иная машина полностью вырабо-
тает свой ресурс. 

Насколько длительным может оказать-
ся процесс замены парка изношенной 
специализированной техники? Каково 
фактическое положение на современ-
ном отраслевом рынке дорожно-строи-
тельных машин сегодня? Ответы на эти 
и другие вопросы мы получили от специ-
алистов-экспертов, принявших участие в 
представленном ниже круглом столе. 

– Может ли политика ускоренного
импортозамещения спасти положе-
ние, сложившееся в силу ограничен-
ных объемов техники, поставляемой
из ряда зарубежных стран, например
Китая? Дефицит каких видов дорож-
но-строительных машин наблюдается
уже сейчас?

Эдуард Геннадиевич Эльфенбайн, 
заместитель директора по продажам 
(Машиностроительный завод «БЕЦЕМА»):

– Безусловно, стратегия ведения полити-
ки, предполагающей замену импортной 

продукции отечественными аналогами, 
оказывает благотворное влияние на раз-
витие нашей экономики. Однако темпы 
импортозамещения нуждаются в стиму-
лировании. В связи с уходом с россий-
ского рынка западных производителей 
дефицит некоторых видов дорожно-
строительной техники не теряет актуаль-
ности. Например, отрасль испытывает 
нехватку горно-шахтного оборудования, 
техники для нефтесервисной отрасли. 

Сейчас наш завод активно сотрудничает 
с ОАО «МАЗ», ПАО «КАМАЗ» и выпуска-
ет углевозы, полноприводные карьерные 
самосвалы со специальной платформой 
для транспортировки скальных пород. 
Кроме того, с целью восполнения де-
фицита оборудования для укладки 
асфальта мы осуществляем выпуск со-
временного комплекса, включающего 
полуприцеп БЦМ-262, перегружатель ас-
фальтобетонной смеси БЦМ-261 и при-
цепной формирователь валка БЦМ-272. 
Одновременно с этим завод начал со-
вместную с ООО НПО «РОКАДА» раз-
работку грунтосмесительной установки 
БЦМ-220 – полностью российского про-
изводства.

Илья Игоревич Коростелёв, директор по 
развитию ООО «Завод дорожной техники 
«Регион 45»:
– Наш опыт взаимодействия с крупны-
ми инфраструктурными компаниями,
которые занимаются дорожным стро-
ительством, подтверждает, что до сих
пор существует дефицит целого ряда
машин на российском рынке: асфальто-
укладчики, фрезы с большой шириной

Наша страна 22 августа 2012 года стала полноправным членом Всемирной торговой орга-
низации, а в декабре 2013 года было учреждено Постоянное представительство России при 
ВТО. С этого момента ситуация на дорожно-строительном рынке в корне изменилась. Мас-
совое приобретение российскими отраслевыми предприятиями импортной техники веду-
щих западно-европейских производителей положительно сказалось на качестве и сроках 
исполнения дорожно-строительных работ, а уровень надежности функционирования самих 
специализированных машин подкрепляло высокоорганизованное сервисное обслуживание. 

Эдуард Эльфенбайн

Руслан Нурмагомедов

Сергей Лосев

Владимир Крень

Амир Маузетдинов

Илья Коростелёв

техника, оборудование
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обработки и укладки асфальта, ре-
сайклеры и прочие. 

Сложная, тяжелая техника явля-
ется высокоэффективной. Следо-
вательно, стоимость проведения 
работ с ней снизится, станет зна-
чительно дешевле, чем с малой. 
Инициировав российский рынок 
промышленности к разработке 
такого рода техники, мы сможем 
закрыть внутренний спрос. Более 
того, такая техника будет поль-
зоваться спросом на внешних 
рынках, в ближнем зарубежье, на-
пример в Казахстане. Эта ниша 
пока свободна. Замена немецким/
американским асфальтоукладчи-
кам, фрезам большой ширины не 
найдена и на рынке на сегодняш-
ний день отсутствует. 

Вторая проблема, с которой сталки-
ваются дорожники, – это наличие 
качественного сервиса для техники 
зарубежного производства. В связи 
с этим мы хотели бы предложить 
развивать рынок российской 
техники путем программы господ-
держки по развитию сервисных и 
дилерских центров на территории 
РФ: льготные ставки кредитов, на-
правленные, к примеру, на разви-
тие сервисной сети. 

Кадров, которые готовы рабо-
тать в этой сети, предостаточ-
но, и дефицита кадров средних 
технических специальностей не 
наблюдается. Основным возра-
жением со стороны крупных рос-
сийских предприятий в связи с 
переходом на российскую технику 
как раз является наличие каче-
ственного сервиса и сервисного об-
служивания. 

Китайские производители сегодня 
занимают свободные ниши, они 
готовы к сотрудничеству, и их 
продукция является конкурен-
тоспособной европейским ана-
логам. Что касается узких мест, 
которые сейчас открыты, то было 
бы логично ограничить импорт 
техники по указанным направле-
ниям и активизировать НИОКР и 
другие программы, стимулиру-
ющие меры поддержки по разра-
ботке данной техники в России, 
а также субсидирование спроса 

на российскую технику именно в 
этих сферах. В таком случае будет 
наблюдаться баланс между рос-
сийской и китайской техникой, на 
рынке возникнет более достойная 
конкуренция в плане «цена – ка-
чество». Если же мы полностью 
откроем эту нишу китайцам, они 
ее займут и, к сожалению, рос-
сийские производители не смогут 
конкурировать с ними, так как сто-
имость российской техники будет 
выше, чем китайской.

Амир Ринатович Маузетдинов, техни-
ческий директор ООО «Вэлмо-рус»: 
– Мне кажется, что политика им-
портозамещения не сможет в
полной мере спасти положения,
сложившегося на данный момент
в нашей стране. Поставляемая из
Китая техника очень помогает в
этой ситуации – во всех отраслях,
а особенно там, где наблюдается
дефицит тех или иных машин.

По нашим данным, дефицит на-
блюдается по всем видам дорож-
но-строительной техники. Но в 
большей степени это экскавато-
ры-погрузчики и катки. Также есть 
виды, где парк техники состоит 
полностью из импортных машин. 

Владимир Анатольевич Крень, руко-
водитель направления развития до-
рожно-строительной техники (ГКМП):

– Спасти ситуацию можно не
столько политикой ускоренно-
го импортозамещения, сколько
реальными мероприятиями, к
которым следует отнести:
■ организацию производства кри-
тической компонентной базы,
включающей промышленные дви-
гатели Stage 3а, электрику (кон-
троллеры, генераторы, разъемы,
дисплеи, джойстики и так далее),
гидравлику (гидронасосы с про-
порциональным управлением, ги-
дромоторы хода и прочее);
■ льготное кредитование пере-
вооружения промышленных
предприятий, выпускающих спец-
технику;
■ размещение централизованных
годовых заказов на конкретные
виды спецтехники.

О дефиците конкретных видов 
дорожно-строительных машин 

можно будет рассуждать в конце 
2023 года.

Руслан Нырович Нурмагомедов, 
директор Группы заводов 
«Спецдорпром» («СДП»): 
– Рынок сам диктует правила игры.
Вода течет по пути наименьше-
го сопротивления, и эти пути есть.
Китай не сможет обеспечить на
100% потребность дорожно-стро-
ительной отрасли России бли-
жайшие три-пять лет (во всяком
случае, качественно), да и класть
все яйца в одну корзину тоже не
совсем верно: риски требуют рас-
пределения.

Мы сами обратили внимание на 
индийских производителей: ком-
плектующие у них есть, европей-
ские технологии – есть, а самое 
главное – есть желание занять 
свою оправданную долю россий-
ского рынка. Острый дефицит 
есть в базовой технике: асфальто-
укладчики, фрезы, АБЗ, экскава-
торы-погрузчики. Мы привезли 
15 единиц экскаваторов-погрузчи-
ков, и они достойно себя показа-
ли; АБЗ также уже присутствуют 
на территории РФ. (АБЗ – бывший 
Lintec, экскаваторы-погрузчики 
– бывший JCB). Соответственно,
сменив бренд, мы существенно
снизили стоимость.

Сергей Леонидович Лосев, руководи-
тель отдела техники и оборудования 
компании «Трактородеталь»: 
– Учитывая, что в последние годы
российская дорожно-строительная
отрасль снабжалась машинами из
США, Германии, Швейцарии, то
с массовым уходом западных про-
изводителей с нашего рынка об-
разовалась так называемая дыра.
В России совсем не производят ас-
фальтовые перегружатели, дорож-
ные фрезы, бетоноукладчики и
ресайклеры.

Да, другие виды техники выпу-
скаются, но они не покрывают 
спрос. Ускоренное импортное за-
мещение, безусловно, важнейшая 
задача на ближайшие годы, но, на 
мой взгляд, приоритетнее скон-
центрироваться на производстве 
своего продукта и не зависеть от 
иностранных производителей.
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– Все чаще представители до-
рожного сообщества начина-
ют говорить о необходимости
подготовки (на государствен-
ном уровне) грамотных кон-
структоров-машиностроителей,
работающих с передовыми
программными продуктами, а
также операторов станков с ЧПУ.
Открыты ли такие возможности
в нашей стране?

А.Р. Маузетдинов:
– В нашей стране такие возможно-
сти еще только начинают откры-
ваться. Я искренне надеюсь, что
в скором времени ситуация изме-
нится в лучшую сторону, причем
значительно. Огромную роль в
этом должно сыграть наше пра-
вительство, которое оказывает су-
щественную поддержку данной
отрасли. Сколько на это потребу-
ется времени – трудно сказать, но
положительный сдвиг наблюдает-
ся уже сейчас.

В.А. Крень (ГКМП)
– Мы, например, испытываем
острую потребность в грамотных
конструкторах-машиностроите-
лях, а также в операторах станков
с ЧПУ.

Э.Г. Эльфенбайн:
– Кадровый дефицит грамотных
узкопрофильных специалистов,
способных работать с современ-

ным программным обеспечени-
ем, может существенно снизить 
темпы импортозамещения в до-
рожно-строительном секторе. 
Без решения этой задачи мы не 
сможем внедрять инновационные 
технологии, запускать в произ-
водство новейшее оборудование. 
Автоматизированное сварочное 
оборудование, современные про-
изводственные мощности без 
участия высокопрофессиональ-
ных специалистов теряют поло-
вину своей функциональности. 
У «Бецемы» тоже существует 
острая нехватка таких кадров, на-
пример операторов станков с ЧПУ. 
В данный момент эту востребован-
ную профессию можно получить 
в некоторых средних учебных за-
ведениях страны. Срок обуче-
ния при поступлении после 11-го 
класса обычно составляет два года 
десять месяцев. Кроме того, суще-
ствуют образовательные курсы, 
позволяющие овладеть необходи-
мыми навыками за более сжатые 
сроки.

И.И. Коростелёв:
– Если говорить про нашу Курган-
скую область, то здесь на данный
момент ощущается большой
дефицит инженеров-конструкто-
ров, машиностроителей. В целом
по России, скорее всего, такого
ощутимо большого дефицита нет.
Операторов и наладчиков станков

с ЧПУ многие средние специаль-
ные учебные заведения уже вы-
пускают, появляются довольно 
грамотные специалисты, которые 
готовы адаптироваться под те 
новые станки, которые на сегод-
няшний день выпускаются как в 
Европе, так и в Китае. 

Активно идет завоз станков китай-
ского производства на территорию 
России, и многие из этих специ-
алистов уже адаптированы для 
работы с ними. Молодые специа-
листы быстро приспосабливаются 
к управлению новой техникой, тем 
более что в принципе управление 
практически везде одинаково. Но 
что касается конструкторов-маши-
ностроителей – да, у нас пробле-
ма в регионе есть, однако соседние 
регионы испытывают профицит 
кадров инженеров-технологов, 
которых мы бы хотели привлечь. 
В связи с этим можно предло-
жить государственным деяте-
лям составить определенный 
перечень регионов, где ощущает-
ся дефицит кадров, и разработать 
федеральную программу под-
держки молодых специалистов, 
инженеров-конструкторов путем 
предоставления, например, льгот-
ной ипотеки в определенных ре-
гионах, где есть дефицит таких 
кадров. Возможны иные меры, по-
ощряющие переезд специали-
стов в те регионы, где они нужны, 
где востребована их рабочая сила, 
где их ум будет использоваться в 
прикладной экономике и где они 
смогут принести пользу россий-
скому машиностроению.

Р.Н. Нурмагомедов:
– Производителям, несомненно,
нужна поддержка. Что касает-
ся подготовки машиностроитель-
ных кадров, то государственные
институты есть, бюджетные места
обеспечены, в этом плане государ-
ство выполняет свои обязательства.
По моему мнению, существует две
меры, и здесь возможна реальная
помощь со стороны государствен-
ных структур:

1. Повысить имидж инженеров
машиностроителей и станочни-
ков – к примеру, объявить «год ма-
шиностроителя» и интегрировать
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ряд программ поддержки, заказать 
сериал на ТВ на эту тему, выпу-
стить журнал «Будущая механика», 
нанять блогеров, сделать все по-
современному и красиво. Это обе-
спечит интерес к данной области, 
что, как следствие, даст повышен-
ный приток специалистов. 

2. Обеспечить связь между специ-
алистами в конце обучения и ра-
ботодателями, нуждающимися в
таких специалистах. Создать своего
рода профсоюз и сделать все это в
виде соцсети, раздав участникам
определенные статусы, наполнить
интересным контентом, сделать
биржу, где в игровой форме рабо-
тодатели будут «выкупать» специа-
листов. Почему у футболистов есть
рынки, а у инженеров и рабочих
нет? Последние разве менее вос-
требованы? Все это можно сделать
частью любой уже существующей
соцсети, чтобы всем было удобно.

С.Л. Лосев:
– Долгое время ни бизнес, ни госу-
дарство не уделяли должного вни-
мания процессу подготовки кадров,
в связи с чем крупнейшие предпри-
ятия страны потеряли целое поко-
ление высококвалифицированных
специалистов. Самыми популярны-
ми направлениями на протяжении
многих лет остаются экономиче-
ское и юридическое, хотя рынок
уже перенасыщен такими специ-
алистами. Дефицит профессио-
нальных технических кадров наше
предприятие остро ощущает и
на себе. От того, как быстро и гра-
мотно мы организуем процесс по
«выращиванию» профессионалов,
будет зависеть не только будущее
предприятий, но всей России.

– Какая помощь требуется со
стороны государства тем ком-
паниям, деятельность которых
связана не с конкретным произ-
водством, а с разработкой, кон-
струированием новых моделей
уникальной техники, не
имеющей аналогов в мире?

Э.Г. Эльфенбайн:
– Для достижения целей импор-
тозамещения нужно оперативно
разрабатывать и тестировать ин-
новационные модели, выпускать

их на экспериментальных линиях 
и собирать опытные образцы, про-
водить исследования. Наш завод 
имеет собственный испытатель-
ный, сертификационный центр, 
осуществляет полный цикл кон-
струирования и производства. Все 
это требует существенных затрат. 
Правительство РФ уже выделяет 
субсидии на разработку и орга-
низацию производства пилотных 
партий новых видов продукции 
в машиностроительной отрасли. 
Хотелось бы, чтобы такая под-
держка со стороны государства 
продолжала оказываться. Необхо-
димы льготные кредиты, гранты, 
субсидии для повышения конку-
рентоспособности российских раз-
работок.

И.И. Коростелёв:
– Прежде чем разработать любой
новый вид продукции, которой нет
на сегодня в РФ или она не имеет
аналогов, необходимо создать
рынок, спрос на эту продукцию.
Основная проблема многих пред-
приятий, которые разрабатывают
новую продукцию, – отсутствие
возможности сбыть эту продукцию
на рынке РФ, поскольку рынок
под нее не готов по разным причи-
нам. Отсутствуют ГОСТы, которые
регламентируют применение той
или иной машины, техники; от-
сутствуют необходимые кадры,
которые могут с ней работать (это

вопрос решаемый, так как про-
изводитель может параллельно 
обучать работе на своей технике). 
Самое сложное – наличие под-
твержденного спроса в РФ для 
разработки новой продукции. 
Если спрос на инновационную 
продукцию российского маши-
ностроения будет регулярным и 
постоянным, и он будет поддер-
живаться государством путем суб-
сидирования процентных ставок 
по кредитам на покупку этой про-
дукции, льготного лизинга или 
субсидирования прямых покупок, 
или в принципе будет субсиди-
роваться спрос на покупку этой 
техники, а ее использование будет 
заложено в ГОСТы строительства 
и содержания дорог, то дорожно-
строительные предприятия сами 
будут готовы, привлекая молодых 
инженеров, конструкторов и так 
далее, разработать продукцию, 
которая бы отвечала требованиям 
дорожников. 

Для того чтобы запустить процесс 
производства, нужно четко по-
нимать, что эта продукция будет 
пользоваться спросом – именно с 
этой целью и будет наиболее дей-
ственно субсидирование спроса 
на нее. А под спрос уже подтянет-
ся и реальный сектор экономики, 
и производители, и разработчи-
ки, и так далее. Следовательно, все 
молодые умы будут при деле.
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В.А. Крень:
– Любая разработка, в особенно-
сти та, которая не имеет аналогов
в мире, должна быть востребована.
Если она востребована, то заботой
государства должны быть:
– субсидирование разработки и из-
готовления опытных образцов и
пилотной партии;
■ приобретение прав на разработку;
■ выбор промышленного пред-
приятия (предприятий) для реа-
лизации разработки;
■ льготное кредитование перево-
оружения выбранного предприя-
тия под выпуск новой разработки
и размещение заказа на изготовле-
ние по ценам и в объеме, позволя-
ющем вернуть кредит.

А.Р. Маузетдинов:
– Мне кажется, что со стороны го-
сударства будет востребована
любая помощь. Возможно, оно
должно предоставлять какие-то
гранты для развития таких компа-
ний, всячески стимулировать их
материально, давать льготы. А в
целом государство должно помочь
сделать труд в таких компаниях
престижным и прибыльным заня-
тием. В прибыли должны остаться
все – и компании, и их сотруд-
ники, но главным победителем в
этой ситуации должно выйти го-
сударство!

С.Л. Лосев:
– Для организаций, деятельность
которых связана с разработкой и
конструированием уникальной
техники, от государства нужны
налоговые льготы, специальные
условия кредитования, а также, на-
пример, выделение площадей и
оборудования, оставшихся от по-
кинувших Россию компаний.

Р.Н. Нурмагомедов:
– Могу привести пример. Мы яв-
ляемся официальным дилером
средства малой механизации
«Ледокол». Конструктор запатен-
товал его и производит на сторон-
нем заводе. Поскольку требуемого
финансового ресурса он не имеет,
завод сам решает, как и когда про-
извести данные машины, исходя
из своих приоритетов, что серьезно
тормозит развитие. Сейчас мы со-
вместно прорабатываем програм-

му по поддержке МСП, где можно 
по бизнес-плану получить до 30 
млн рублей, но еще 30 млн нужно 
внести самому, и тогда… мы ищем 
инвестора. Но я думаю, что пока 
мы решаем все вопросы, китайско-
му производителю будет достаточ-
но просто увидеть презентацию 
данной машины – и через полгода 
она уже будет выпускаться в Китае, 
в том числе и для нас.

– Можно ли уже сейчас заявлять
о конкурентоспособности (в срав-
нении с европейскими аналога-
ми) тех или иных видов машин,
которые поставляются на рос-
сийский дорожно-строительный
рынок?

А.Р. Маузетдинов:
– Сейчас можно с уверенностью
заявить: конкурентоспособность
у таких видов машин отличная,
почти во всех аспектах, но хоте-
лось бы особо выделить, по моему
мнению, два более значимых
среди остальных – стоимость и до-
ступность.

Э.Г. Эльфенбайн:
– Конечно, отрадно наблюдать
развитие отечественного произ-
водства, но в данном направлении
еще предстоит большой объем
работы. Существует мнение, что
кризис – это время возможностей.
Со своей стороны «Бецема» стре-
мится эти возможности успешно
реализовать, занять опустевшие
ниши и найти новые рынки сбыта
продукции. Наша цель в сложив-
шейся ситуации – вывести на
рынок уникальные разработки,
оборудование, особенно востре-
бованное там, где наблюдается
дефицит. Например, мы готовы
предложить наши новейшие раз-
работки: самосвалы-углевозы
БЦМ-295.2Ф38 на шасси МАЗ-
651628, современные полупри-
цепы-цементовозы БЦМ-21.1 для
нефтесервисной отрасли.

И.И. Коростелёв:
– Да, мы можем говорить о том,
что в данный момент на рынке
существуют образцы техники,
которые превосходят ранее по-
ставлявшиеся на территорию РФ
машины европейского производ-

ства. Например, завод дорожной 
техники «Регион 45» освоил се-
рийное производство автогудро-
наторов с косвенной системой 
подогрева, которые уже послед-
ние два года активно поставляем 
на рынок РФ, и многие из дорож-
ных предприятий успели оценить 
их эффективность и надежность. 
По многим техническим харак-
теристикам они превосходят им-
портные образцы, которые были 
представлены на рынке России, в 
частности итальянские, польские 
и другие.

В.А. Крень:
– О конкурентоспособности тех
или иных видов машин, постав-
ляемых сейчас на российский
рынок (в сравнении с европейски-
ми аналогами), следует спросить у
специалистов организаций, непо-
средственно эксплуатирующих эту
технику. В части асфальтоукладчи-
ков можем отметить, что машины
нашего производства, немного
уступая европейским аналогам в
эргономике, выигрывают в про-
стоте эксплуатации и обслужива-
ния, позволяя при этом выполнять
работы по укладке АБС с необхо-
димым качеством и хорошей про-
изводительностью.

Р.Н. Нурмагомедов:
– Многие виды российской техники
уже «выросли» до европейского
уровня качества – в основном это
небольшие виды техники (отсып-
щик обочин, рециклер, заливщик
швов, установки пневмонабрызга).
Узлы данных машин в наличии
и производятся на территории
России, а их стоимость более чем
приемлема. Да и с гудронаторами
у нас все хорошо.

С.Л. Лосев:
– Уже сейчас уже можно говорить
о конкурентоспособности не-
которых видов машин, которые
поставляются на российский до-
рожно-строительный рынок (в
сравнении с европейскими анало-
гами). Безусловно, мы привыкли к
определенным структурам, проек-
там и типам машин, но в открыв-
шихся возможностях увидели ряд
интересных решений, превосходя-
щих привычные.

техника, оборудование
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Выпуск необходимых для выполне-
ния дорожно-строительных работ 
машин на заводе осуществ ляется 
согласно отечественным требова-
ниям к производству продукции, 
с ориентацией на международные 
стандарты качества. Предприятие 
имеет собственные уникальные 
разработки, осуществ ляет полный 
производственный цикл, начиная 
с проектирования и заканчивая 
совершенствованием и выпуском 
современной техники и иннова-
ционного оборудования. Поопе-
рационный контроль всех этапов 
изготовления и современная 
система менеджмента качества, в 
соответствии со стандартами TUV 
и ГОСТ Р ИСО 9001, подтверж-
дают гарантированный уровень 
надежности производимой про-
дукции. 

Благодаря использованию тех-
ники машиностроительного 
завода «Бецема» до рож но-стро-
итель ные и ремонтные компании 
получают возможность продлить 
длительность сезона проведения 
работ, а также снизить трудоза-
траты в процессе осуществления 
тех или иных операций. Хорошим 
примером может стать техноло-
гия ямочного ремонта методом 
пневмонабрызга, позволяю-
щая устранять любые дефекты 
дорожного полотна без пред-
варительной подготовки асфаль-
тобетонного покрытия. 

Известно, что любая автомобиль-
ная дорога в процессе эксплуата-
ции испытывает много кратные 
нагрузки от проезжающего 
транспорта, влияние по год но-

климатических и грунтово-ги-
дрологических факторов. Это, в 
свою очередь, приводит к появ-
лению в слоях дорожной одежды 
различных деформаций, наруша-
ющих ровность и прочность по-
крытия: трещин, сколов, выбоин, 
провалов, колейности. А повреж-
денное дорожное полотно – это, 
прежде всего, риск, связанный с 
безопасностью проезда. 

К числу работ, направленных на 
устранение причин аварийно-
сти и поддержание дороги в нор-
мативном состоянии, относится 
ямочный ремонт, включающий 
обработку дна и стенок образо-
вавшейся ямы слоем битума или 
битумосодержащей эмульси-
ей, последующую укладку ас-
фальтобетонной смеси (часто 
проводимую вручную), а также 
выравнивание и уплотнение уло-
женного покрытия. Уплотнение 
асфальтобетонного покрытия 
при ямочном ремонте произво-
дится виброуплотнителем (вибро-
плитой) и/или вибрационным 
катком малого класса.

Значительно упростил задачи, 
связанные с выполнением ямочно-
го ремонта в сложных дорожных 
условиях, которыми отличаются 
многие регионы нашей страны, 
комплект оборудования БЦМ-24.5, 
разработанный на предприятии. 
Машина, адаптированная для все-
сезонной работы в неблагоприят-
ных дорожных условиях, проста в 
управлении и обслуживании, не 
требует предварительной под-
готовки асфальтобетонного по-
крытия. Комплект оборудования 
БЦМ-24.5 отличается высокой 
производительностью и легко-
стью эксплуатации. 

Заводом за последние несколь-
ко лет было выпущено более 1500 
единиц таких моделей машин. С 

К основным направлениям деятельности машиностроительного завода «Бе-
цема» относится создание востребованных в дорожной отрасли моделей спе-
циализированной техники целевого назначения, многие из которых не имеют 
аналогов на рынках России и СНГ. Успешное развитие предприятия стало воз-
можным, в том числе и благодаря постоянной обратной связи с партнерами. 
Так, в соответствии с требованиями заказчика, любая модель от «Бецемы» мо-
жет быть доработана, что позволяет сделать ее максимально эффективной для 
конкретных условий дальнейшей эксплуатации. 

ВЫСОКАЯ ПРОИЗВОДИТЕЛЬНОСТЬ 
И ЭФФЕКТИВНОСТЬ
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использованием БЦМ-24.5 дорож-
ники получили возможность не 
только с высокой результативно-
стью и эффективностью устранять 
образовавшиеся ямы и выбоины, 
но и заделывать трещины, а также  
ликвидировать другие поврежде-
ния на дорогах, мостах, тротуарах, 
приводя геометрические параме-
тры дорожной одежды в соответ-
ствие с техническими условиями 
и нормативными требованиями.

Именно за счет использования 
метода пневмонабрызга эта со-
временная техника позволяет до-
рожным компаниям выйти на 
качественно новый уровень орга-
низации и производства работ по 
устранению дефектов покрытия. 
Данная технология способна за-
менить физический труд целой 
бригады рабочих, а также заметно 
сократить стоимость ремонта 
дороги.

Безусловным преимуществом 
БЦМ-24.5 является оснащенный 
широким загрузочным люком 
бак для эмульсии, имеющий 
двойную систему обогрева и 
объем в 1135 л. Такого объема до-
статочно для переработки 10 т 
щебня. Подачу щебня обеспечи-
вает так называемая воздуходув-
ка, которая приводится в действие 
четырехцилиндровым дизельным 
двигателем жидкостного охлаж-
дения ММЗ. 

На БЦМ-24.5 установлен ресивер 
с регулятором, поддерживаю-

щим рабочее давление в баке 
для битумной эмульсии. Подачу 
битумной эмульсии, которая осу-
ществляется по термостойким 
шлангам за счет избыточного дав-
ления в сосуде, создаваемого ком-
прессором дизельного двигателя, 
оператор может регулировать са-
мостоятельно.

Система подачи материала рас-
считана на использование не 
только щебня фракций 5–10 мм 
при наложении битумной эмуль-
сии тонким слоем на выбоины и 
трещины, но и щебня размером 
до 20 мм (для больших поверх-
ностей и ремонта более глубоких 
слоев дорожного покрытия). 

Система подачи через задний 
борт подходит практически к 
любому самосвалу. Приемный 
бункер снабжен шибером для бы-
строго прекращения подачи ма-
териала. 

Температура эмульсии поддер-
живается как с помощью термо-
статически контролируемого 
220-вольтного подогревателя, так
и от рубашки охлаждения вспо-
могательного двигателя. Таким
образом, к работе можно при-
ступать, не затрачивая лишнего
времени на разогрев битумной
эмульсии.

А способности техники эксплуа-
тироваться в холодное время года 
способствует наличие широкого 
диапазона рабочих температур. 

Трехсекционная стрела, управ-
ление которой облегчает шар-
нирная подвеска с радиусом 
действия 5 м, позволяет ремон-
тировать большие площади без 
дополнительной передислока-
ции комплекта оборудования. 
Оператор при этом находится 
вне зоны разбрызгивания. Он 
контролирует процесс ремонта 
при помощи рукоятки с пультом 
управления и крана для подачи 
эмульсии. Посредством пульта 
также контролируется дроссель-
ный клапан, подача щебня, про-
мывка шлангов подачи битумной 
эмульсии и сопел.

Распылитель, обеспечивающий 
равномерное разбрызгивание, 
практически не нуждается в тех-
обслуживании, в сменных про-
кладках или уплотнителях. Он 
снабжен дополнительным соплом 
для пролива эмульсией узких 
трещин без использования запол-
нителя щебня.

Обслуживание машины и мани-
пулирование переключателями 
реализуются с помощью удобного 
пульта управления, который раз-
мещен на рабочей стреле. Кроме 
того, следует отметить и удобное 
расположение контрольно-изме-
рительных приборов.

Конструкция машины полно-
стью отвечает всем требованиям 
техники безопасности, а эко-
логичность проведения работ 
достигается благодаря специаль-
ной закольцованной системе со 
сливом отработанного топлива 
в отдельные баки. Промывка и 
очистка самой системы разбрыз-
гивания производится дизельным 
топливом с последующей утили-
зацией продуктов очистки.

Использование комплекта для 
ямочного ремонта БЦМ-24.5 га-
рантированно окупает затраты на 
ее приобретение в течение двух 
лет. Оператор за свою рабочую 
смену может устранить дефекты 
дорожного полотна в объеме не 
менее 10 тыс. пог. м. 

Таким образом, БЦМ-24.5 можно 
считать одной из самых результа-

техника, оборудование
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тивных и экономичных моделей 
спецтехники, предназначенных 
для ремонта дорожного покры-
тия. Так, судя по отзывам спе-
циалистов, те участки дорог, 
которые были восстановлены с 
использованием БЦМ-24.5, со-
хранили свою прочность даже 
спустя четыре года после завер-
шения ремонта. 

Для ямочного ремонта дорож-
ного покрытия, заделки трещин, 
восстановления тротуаров, на-
стилов и пешеходных дорожек 
струйно-инжекционным методом 
предназначен также  мобильный 
комплекс БЦМ-257, позволяющий  
проводить ремонтные работы в 

сжатые сроки, не требуя предва-
рительной фрезеровки асфальта, 
вывоза мусора, дополнительной 
укатки и виброуплотнения, и ис-
ключающий образование пустот 
в покрытии. Движение транспор-
та по восстановленному участку 
может быть возобновлено сразу 
же после окончания ремонта.

Следует обратить внимание и 
еще на одну модель для ремонта 
дорог – БЦМ-186, которая    пред-
назначена для механизации про-
цесса укладки асфальта при 
ямочном и капитальном ремонте 
дорожного полотна. Модель 
состоит из базового шасси авто-
мобиля КамАЗ-65115 и смонти-

рованного на нем оборудования, 
включающего термос-миксер 
БЦМ-186, который упрощает и 
ускоряет процесс восстановления 
и укладки литого, горячего ас-
фальта, без привлечения большо-
го числа дорожных рабочих.

Дорожно-строительная техника 
машиностроительного завода 
«Бецема» эффективна, современ-
на и исключительно надежна. 
Благодаря ей дорожники нашей 
страны смогут решить многие 
проблемы, связанные с модер-
низацией транспортной инфра-
структуры России. 
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