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Светлана Пичкур, главный редакторСветл

Каждый из нас рано или поздно сталкивается с так называемыми двойными 
стандартами – в личной или общественной жизни, во время путешествий, 
в процессе работы. Наверняка многие замечали, что люди часто негодуют отно-
сительно сомнительных поступков, совершаемых другими, при этом оправдывая 
«уважительными» причинами аналогичные собственные действия. 

Двойные стандарты очень заметны на дороге: так, водитель, привыкший 
пускаться на обгон, торопливо перестраиваясь из ряда в ряд, будет крайне 
возмущен, когда кто-то обгонит и «подрежет» его автомобиль. Или, например, 
у человека, привыкшего постоянно находиться за рулем и оказавшегося 
однажды в роли пешехода, при определенных обстоятельствах будет виноват 
водитель – и наоборот… 

Двойные стандарты обусловлены именно человеческим фактором, а продик-
тованы они моральной оценкой нюансов одного и того же явления. Но чем 
и как измерить здесь норматив справедливости? Классической подсказкой 
может стать евангельская притча «О блудном сыне». Но ведь и она истолко-
вывается каждым по-своему. 

Плюсы и минусы двойных стандартов создают условия для противоречивых 
оценок в различных сферах развития. И если в быту это происходит неосоз-
нанно, то в бизнесе делается чаще всего целенаправленно. Например, при 
рекламе товара понятие, касающееся его конкретных характеристик, чаще 
всего подменяют красочными картинками и/или мнениями знаменитостей. 

В вопросах цены и качества – в том числе применительно к дорожной отрасли – 
двойные стандарты также не являются исключением: так, идея «эффективно-
го расходования бюджетных средств» стала трактоваться как «экономия» этих 
самых средств. А это оказалось несправедливым по отношению к подрядным 
организациям, которые, чтобы построить качественный объект, вынуждены 
работать в убыток себе. 

Ведь известно, что за период, когда проект с уже рассчитанной сметной стоимо-
стью проходит экспертизу, а строительная организация, выигравшая тендер, 
находится в ожидании момента, когда сможет приступить к работам, материалы, 
оборудование, конструкции успевают вырасти в цене. 

Производителей в этой ситуации тоже можно понять: они зависят от условий и 
принципов регулирования рынка. Однако почему же нельзя понять тех, от кого 
зависит качественное воплощение в жизнь основного конечного продукта – 
объекта транспортной инфраструктуры? Такой вот получается созданный 
дугами двойных стандартов замкнутый круг... 
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

 ОБХОД ТОЛЬЯТТИ С 
МОСТОМ ЧЕРЕЗ ВОЛГУ
16 июля 2024 года в Самарской 
области состоялась торжествен-
ная церемония пуска движения по 
обходу Тольятти. Новая дорога про-
тяженностью 99,3 км призвана из-
бавить город от пробок, разгрузить 
плотину Жигулевской ГЭС и по-
высить пропускную способность 
трассы М- 5 «Урал», соединив между 
собой два участка этой федеральной 
трассы.

Старт движению транспорта по 
новой дороге дал президент Россий-
ской Федерации Владимир Путин. 
Он отметил, что трасса «сделает авто-
мобильное движение в регионе более 
комфортным и безопасным, поможет 
полнее раскрыть экспортный, логи-
стический, промышленный и тури-
стический потенциал Поволжья». 

Обход Тольятти стал крупней-
шим дорожным объектом, постро-
енным в России на принципах 
государственно -частного парт-
нерства. Строительство объекта 
заняло 3,5 года. Концессионное со-
глашение по эксплуатации обхода 
между Самарской областью и кон-
цессионной компанией «Обход 
Тольятти», входящей в состав хол-
динга «Автобан», было подписано в 
октябре 2019 года. 

«Обход Тольятти построен на усло-
виях концессии: не только за го-
сударственные деньги, но и за 
средства, привлеченные из внебюд-
жетных источников. На каждом 
этапе строительства нам помогали в 
администрации Самарской области, 
помогали главы районов. В обход 
Тольятти вложена доля труда наших 
коллег и сотрудников подрядных 
компаний», – прокомментировал 
генеральный директор холдинга 
«Автобан» Алексей Андреев.

Всего в состав обхода Тольятти 
вошло 39 искусственных сооруже-
ний. В периоды пиковых нагрузок 
на объекте было задействовано 2182 

специалиста и 563 единицы техники, 
а также 77 плавсредств. 

Это дорога категории IБ с искусствен-
ным освещением на всей протяжен-
ности, проходящая по Сызранскому, 
Шигонскому и Ставропольскому му-
ниципальным районам Самарской 
области, пересекает 13 автомобиль-
ных дорог регионального и муни-
ципального значения. Отсутствие 
пешеходных переходов и перекрест-
ков на обходе обеспечивает высокую 
скорость и непрерывность движения, 
значительно сокращая время в пути 
по сравнению с альтернативными 
маршрутами. Разрешенная скорость 
движения на обходе Тольятти состав-
ляет 110 км/ч.

На объекте оборудовано три транс-
портных развязки и три пункта взи-
мания платы. Оплатить проезд можно 
будет наличными, банковской картой 
или транспондером. Для отдыха поль-
зователей с каждой стороны дороги 
оборудовано по четыре площадки с 
туалетами и беседками.

В составе обхода на территории Са-
марской области через Волгу пере-
кинулся уникальный внеклассный 
балочный мост с длиной пролетов 
более 100 м и общей длиной длиной 
3,7 км. Максимальная длина пролета 
составляет 156 м. Для сборки проле-
тов громадного со оружения было ис-
пользовано более 50 тыс. т металла. 

итоги, события

ХОРОШИЕ НОВОСТИ ЛЕТА
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Мост поддерживают 26 опор, 21 из 
них сооружена в русле Волги. Общая 
длина погруженных трубосвай на рус-
ловых опорах составляет 36 км. Самая 
длинная трубосвая расположена на 
русловой опоре № 7 – ее длина до-
стигает 72 м. Для сравнения: высота 

самого высокого здания Тольят-
ти, 25 -этажного заводоуправления 
«АвтоВАЗ», составляет 96 м.

При возведении моста была исполь-
зована уникальная технология: соо-
ружение русловых опор на больших 

глубинах проводилось в опускных 
ящиках весом 1 тыс. т каждый, чтобы 
сильное течение и высокие волны 
не влияли на работу. Такой метод 
помог быстро построить опоры даже 
в местах, где глубина русла дости-
гала 40 м, а высота волн в ветреные 
штормовые дни превышала 2 м. Мост 
вошел в десятку самых протяженных 
инженерных сооружений России и в 
топ -3 на Волге.

Новая дорога укрепит связи между 
регионами Центрального и При-
волжского федеральных округов 
и значительно улучшит логисти-
ческие цепочки, ориентирован-
ные на глобальный Восток. Ввод 
в эксплуатацию обхода Тольятти, 
ставшего составной частью между-
народного транспортного коридора 
«Запад – Восток», уже в ближай-
шие годы окажет положительное 
влияние на развитие Центрально-
го и Приволжского федеральных 
округов России. 


 ПО НОВОМУ 

НАПРАВЛЕНИЮ
Новый участок объездной автомо-
бильной дороги построят в Бийском 
районе Алтайского края. Он напрямую 
свяжет курорт Белокуриха с Чуйским 
трактом, минуя город Бийск. Проект 
уже получил положительное заключе-
ние Главгосэкспертизы России.

Новая двухполосная автодорога в 
обход Бийска будет соответство-
вать нормам III категории с расчет-
ной скоростью 100 км/ч. Ее начало 
принято на 19- м километре федераль-

ной дороги Р -256 «Чуйский тракт» 
Новосибирск – Барнаул – Горно -
-Алтайск – граница с Монголией 
(обход г. Бийска). Конечной точкой 
станет 7-й километр существующей 
автодороги К- 06 «Бийск – Белоку-
риха». Общая длина обхода Бийска 
составит 7,285 км.

Трасса объездной автодороги пройдет 
по новому направлению, в преде-
лах сплошного лесного массива. «На 
месте примыкания к Чуйскому тракту 
пройдет реконструкция существу-
ющей развязки со строительством 

нового путепровода длиной 83,53 м. 
В конце трассы обхода планируется 
устройство кольцевого пересечения. 
Оба участка примыканий будут ос-
вещенными», – рассказал Нияз За-
йнутдинов, представитель Службы 
главных экспертов проекта по объек-
там транспортного и гидротехниче-
ского назначения Главгосэкспертизы 
России. Застройщик – Краевое го-
сударственное казенное учрежде-
ние «Управление автомобильных 
дорог Алтайского края». Генеральный 
проектиров щик – АО «Алтайиндор-
проект».



 МОСТ БУДЕТ ПОСТРОЕН!
Главгосэкспертиза России рас-
смотрела проектно -сметную 
до ку ментацию на строительство мо-
стового перехода через реку Витим 
на автомобильной дороге Таксимо 

– Бодайбо в Иркутской области. По 
итогам экспертизы выдано положи-
тельное заключение.

«Этот мост крайне важен для 
жителей: переправа через реку есть 
только летом, с помощью парома, и 
зимой – по льду. Получается, что 
весной и глубокой осенью люди от-

резаны от «большой земли». Пере-
возки возможны только с помощью 
авиации», – рассказал представи-
тель Главгосэкспертизы, главный 
эксперт проекта Максим Котов.

По его словам, мост начали соору-
жать еще во времена СССР, но из -за 
событий конца 1980- х – начала 
1990 -х годов работы заморозили. 
Сейчас строительство активизиро-
валось. Мост через Витим заплани-
рован на Крайнем Севере, в районе 
с вечной мерзлотой. Его возведут по 
индивидуальному проекту. Пролет-

ная часть сооружения составит 414 м, 
подходы – до 6 км.

Строительство мостового перехо-
да через Витим является ключевым 
элементом в модернизации транс-
портной сети. Его открытие благо-
приятно скажется на дальнейшем 
экономическом развитии Бодай-
бинского района, а также приведет к 
росту его инвестиционной привле-
кательности. Застройщик – ОГКУ 
«Дирекция автодорог». Проектиров-
щик – ЗАО «Восточно -сибирских 
транспортных проектировщиков».
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

 ОБХОД ХАСАВЮРТА 
В марте этого года в Дагестане был 
дан старт строительству и рекон-
струкции участка трассы Р -217 
«Кавказ» в обход Хасавюрта. Работы 
на объекте ведутся с опережением 
графика, и первые 9 км (км 718 –км 
727) планируется ввести до конца 
2024 года. 

Дорожники построят четырехпо-
лосный участок дороги категории 
IБ протяженностью 21 км, который 
возьмет начало у границы с Чечен-
ской Республикой, пройдет южнее 
Хасавюрта и сомкнется с основ-
ным направлением дороги «Кавказ» 
вблизи моста через реку Акташ. На 
первых 9 км предусмотрена рекон-
струкция существующей двухпо-
лосной дороги с расширением до 
четырех полос, еще порядка 10 км 
будет построено с нуля. 



 ПОСЛЕДНИЙ ЭТАП 
СТРОИТЕЛЬСТВА ОБХОДА 
ВЛАДИКАВКАЗА 
Проект строительства второй и 
третьей очередей федеральной 
трассы IБ категории Р -217 «Кавказ» 

– Обход Владикавказа – выполнят в 
три этапа (с 10- го по 25- й км). До-
рожники приступили к реализации 
последнего. Полностью завершить 
работы планируется в 2026 году.

На новом этапе длиной около 3 км 
по заказу подведомственного Ро-
савтодору ФКУ Упрдор «Кавказ» 
ведут буровые работы для возведе-
ния третьей транспортной развязки 
на пересечении с Московским шоссе 
региональной столицы. Ведется 
отсыпка земполотна под основной 
ход дороги, а также подходов к пу-
тепроводу. Кроме того, приступили 
к переносу коммуникаций: водо-
провода, газопровода и линий связи. 
Завершен монтаж девяти очистных 
сооружений.

«Реализация проекта позволит уве-
личить уровень безопасности до-
рожного движения и пропускную 
способность участка автодороги, а 
также освободить городские улицы 
от транзитного транспорта. В ходе 
работ возведут три двухуровневые 
транспортные развязки и семь пу-
тепроводов, два из которых тон-

нельного типа. На всем протяжении 
15 -километрового объекта построят 
линии электроосвещения, установят 
парапетное ограждение с противо-
ослепляющими экранами по оси 
проезжей части», – отметил началь-
ник ФКУ Упрдор «Кавказ» Алек-
сандр Лукашук.

В настоящее время завершена 
реконструкция существующего 

моста через реку Черная на А -162 
и возведен новый мост на съезде 
транспортной развязки. На двух 
развязках на пересечении с Ар-
хонским шоссе и автодорогой 
А- 162 Владикавказ – Алагир за-
вершены работы по монтажу же-
лезобетонных балок пролетного 
строения и устройству асфальто-
бетонного покрытия на отдельных 
съездах. 

итоги, события
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С целью сохранения историческо-
го и культурного наследия народов 
России археологи на месте будущего 
строительства провели раскопки 60 
курганов и двух древних поселений. 
Здесь были найдены захоронения 
времен египетских пирамид.

Реализация проекта кардинально 
изменит схему движения транспор-
та по автомобильной дороге Р 217 
«Кавказ», главным образом из -за 
отсутствия пересечения с улично- 

дорожной сетью Хасавюрта. В 
рамках проекта возведут три транс-
портные развязки, по пять путе-
проводов и скотопрогонов, а также 
мостовой переход через реку Ярык -
-Су. Полностью ввести объект в экс-
плуатацию планируется до конца 
2028 года.

Обход города Хасавюрта – один 
из трех больших обходов на феде-
ральной дороге Р -217 «Кавказ» на 
территории Республики Дагестан. 

Программа реализуется во испол-
нение поручений Президента РФ. 
Обходы Хасавюрта, Махачкалы и 
Дербента, которые войдут в состав 
международного транспортно-
го коридора «Север – Юг», имеют 
большое значение в решении со-
циальных, экономических и гео-
политических задач, обеспечивают 
транспортную доступность респу-
блик Северного Кавказа и населен-
ных пунктов Республики Дагестан, 
а также пунктов пропуска.



 МОСТ ЧЕРЕЗ РЕКУ ЧЕРЕК
В Кабардино -Балкарии капиталь-
но отремонтировали искусственное 
сооружение через реку Черек в Ур-
ванском районе республики. Длина 
моста – 135 м, ширина – 25 м. Еже-
дневно по нему проезжает до 35 тыс. 
автомобилей.

Работы здесь стартовали в 2022 
году. Для обеспечения безостано-
вочного движения по участку была 
построена временная объездная 
дорога. Далее специалисты демон-
тировали существующее сооруже-
ние, укрепили фундаменты опор и 
возвели новые опоры, затем смон-
тировали пролетные строения. 
В целях повышения устойчивости 
мостовой конструкции и обеспече-
ния плавного проезда по мостовому 
полотну устроили деформацион-
ные швы и переходные плиты. На 
мосту уложили выравнивающее бе-
тонное покрытие с гидроизоляци-
ей и два слоя асфальтобетона, где 
верхний – щебеночно- мастичный. 
Для защиты от обвала насыпи и 

подмыва выполнили работы по бе-
регоукреплению.

В своей работе мостовики примени-
ли передовые технологии – проти-
вогололедные комплексы. «Умная» 
система предупреждает обледене-
ние покрытия при помощи автома-
тического распределения жидких 
реагентов. Это второй мост в СКФО, 
где применена данная система: в 
прошлом году она заработала на 

сооружении через реку Баксан на 
429- м км «Кавказа».

В рамках инженерного обустрой-
ства моста установили металличе-
ское барьерное ограждение, новые 
дорожные знаки и нанесли горизон-
тальную разметку из термопласти-
ка. Для комфорта и безопасности 
пешеходов устроили тротуары с ас-
фальтобетонным покрытием и пе-
рильным ограждением.



 ГОРНУЮ АВТОДОРОГУ 
В КРЫМУ ЖДЕТ 
РЕКОНСТРУКЦИЯ
Главгосэкспертиза России выдала по-
ложительное заключение по итогам 
рассмотрения проектно-сметной до-
кументации на строительство первого 
этапа автомобильной дороги «Граница 
с Украиной – Симферополь – Алушта 
– Ялта» на участке км 155 – км 180. 
Работы пройдут на от села Переваль-
ное до Алушты. 

Протяженность четырехполосной 
трассы составит 16,1 км. По словам 

главного эксперта проекта Людмилы 
Ефремовой, первый этап строи-
тельства объекта расположен на 
территории двух муниципальных об-
разований Республики Крым: Сим-
феропольского района и городского 
округа Алушта Республики Крым.

«На данном участке будут обустроены 
три моста, одна транспортная развяз-
ка, три путепровода и четыре подзем-
ных пешеходных перехода. После 
реконструкции техническая категория 
дороги повысится до IВ», – рассказали 
в Главгос экс пер ти зе России.

Подлежащий реконструкции 
участок км 155 – км 180 авто-
мобильной дороги «Граница 
с Украиной – Симферополь – 
Алушта – Ялта» и новое строитель-
ство трассы на участке устройства 
обхода города Алушта являются 
продолжением усовершенствован-
ной, современной и устойчивой 
транспортной связи главной транс-
портной артерии полуострова 
Крым – автомобильной дороги 
«Таврида» – с южным побережьем 
Крыма и его крупными курортными 
городами.
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В семинаре, который проводил-
ся на Алтае уже в третий раз, 
приняли участие более 120 пред-
ставителей отраслевого сообще-
ства, среди которых разработчики 
инновационной продукции, про-
изводители и поставщики дорож-
ного комплекса из 16 регионов 
России, а также специалисты прое-
ктных, дорожно-строительных 
предприятий Алтая – одного из 
самых гостеприимных и красивей-
ших регионов России. 

В своем приветственном слове 
министр транспорта Алтайско-
го края Антон Владимирович 
Воронов подчеркнул, что интерес 
к использованию новых техноло-
гий среди местных дорожников 
только растет. При этом отече-
ственные решения и разработки 
получают все более широкое рас-
пространение в крае, уникальном 
с точки зрения своего природного 
разнообразия, рельефных и кли-
матических особенностей. По его 
словам, для сохранения и разви-
тия региональной дорожной сети, 
а также инфраструктурных объек-

тов важно постоянно быть в курсе 
совершенствования и освоения 
инноваций, чтобы лучшие из них 
применять на практике. 

Ректор АлтГТУ имени Ползуно-
ва Андрей Михайлович Марков 
отметил, что Университет, один из 
лучших вузов страны, на протяже-
нии многих лет готовит кадры для 
дорожно-строительной отрасли. 
«Инновационный опыт, которым 
делятся специалисты, приехав-
шие из других регионов России, 
полезен и нашим студентам», – 
сказал он. 

А.М. Марков добавил, что студен-
ты имеют возможность проходить 
качественную производственную 
практику на базе предприятий, 
после чего им гарантировано тру-
до устройство. Неслучайно конкурс 
по профильному направлению 
«Автомобильные дороги» в этом 
году составил шесть человек на 
место, что говорит о востребован-
ности профессии. «Без взаимо-
действия с производственниками 
невозможно заниматься образова-

тельной деятельностью», – резю-
мировал Андрей Михайлович. 

Обратившись к участникам се-
минара, начальник КГКУ «Ал-
тайавтодор» Василий Орестович 
Мотуз поздравил коллег с началом 
работы семинара, а также с празд-
ником Медового Спаса, выпавшим 
на этот день, пожелав всем здоро-
вья, успехов и добрых дел. «Наши 
добрые дела – это наши дороги», – 
сказал он. 

В.О. Мотуз, кратко сообщив о дея-
тельности «Алтайавтодора», рас-
сказал об объектах, находящихся 
в ведении организации-заказчи-
ка. Он подчеркнул, что Алтайский 
край с каждым годом посещает все 
больше туристов, в том числе и тех, 
кто путешествует на своих автомо-
билях. Для гостей здесь создаются 
все условия как для отдыха, так и 
для передвижения. 

В Алтайском крае работает 1153 
объекта дорожного сервиса, стро-
ятся новые и ремонтируются 
существующие трассы, мосты, пу-
тепроводы. К числу важнейших 
задач «Алтайавтодора» относит-
ся обеспечение для пользователей 
комфорта и безопасности проезда.

«В 2024 году в рамках реализации 
Национального проекта «Безопас-
ные качественные дороги» на тер-
ритории Алтайского края более 
50% региональных и муниципаль-
ных трасс будет доведено до нор-
матива. Мы отремонтируем 242 км 
автодорог, восстановим и рекон-
струируем 10 аварийных мостов. 
Также в текущем году на дорогах 
общего пользования, проходящих 
по населенным пунктам, будет 
устроено 65,5 км линий электро-
освещения; завершится строи-
тельство 13,43 км подъездов к 
10 предприятиям сельхозперера-
ботки», – прокомментировал руко-
водитель КГКУ «Алтайавтодор».

В процессе выполнения трудо-
емких и масштабных работ ал-

В стенах Алтайского государственного технического университета имени 
И.И. Ползунова (г. Барнаул) 14 августа состоялся очередной семинар «Россий-
ские инновационные технологии и материалы для дорожного строительства». 
Организатором этого выездного мероприятия выступила ассоциация «АСДОР» 
(Санкт-Петербург) при поддержке министерства транспорта Алтайского края 
и КГКУ «Алтай автодор».

ТРАДИЦИИ, ОПЫТ, ВОЗМОЖНОСТИ 

итоги, события
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тайские дорожники активно 
взаимодействуют с другими пред-
ставителями отрасли, включая 
производителей и поставщи-
ков новейших материалов, кон-
струкций, оборудования. В свою 
очередь, инновационные техноло-
гии, по словам В.О. Мотуза, посто-
янно адаптируются под условия, 
определяемые требованиями кон-
тракта, а также особенностями той 
или иной местности. 

Повышенное внимание, которое 
уделено использованию иннова-
ционных технологий при стро-
ительстве и ремонте объектов, 
закономерно, так как приори-
тетной задачей, в соответствии с 
нацпроектом «Безопасные каче-
ственные дороги», является про-
дление срока службы автотрасс и 
дорожных сооружений. Об этом 
заявил в своем выступлении ге-
неральный директор ассоциации 
«АСДОР» Юрий Анатольевич 
Агафонов. 

Руководитель АСДОРа, обозначив 
ряд задач, стоящих перед отрас-
лью, сделал акцент на нескольких 
важных моментах. Так, был поднят 
вопрос о дополнительном выделе-
нии федеральных средств по статье 
«содержание» для региональных 
автодорог. Результаты проведен-
ного ассоциацией мониторинга 
показали, что в среднем на содер-
жание региональных трасс выде-
ляется лишь 43% от норматива, а в 
разгар дорожного сезона этот по-
казатель уменьшается до 20%.

Юрий Анатольевич также отметил 
необходимость выделения с 2025 
года дополнительных федераль-

ных финансовых средств тем му-
ниципальным образованиям, где 
более 15% искусственных соору-
жений (от общего количества) 
находятся в аварийном и преда-
варийном состоянии. Он также 
заявил о необходимости повсе-
местного и постоянного монито-
ринга мостовых сооружений. 

«Программа по ремонту аварий-
ных мостов заработала букваль-
но на днях, – подчеркнул он. 
– Следует надеяться, что вопросы 
по предотвращению негативных 
последствий будут решены в крат-
чайшие сроки».

Еще одной проблемой, требую-
щей незамедлительного решения, 
является заметное удорожание ас-
фальтобетонной смеси, выпускае-
мой по новым стандартам. 

«Новые стандарты, направленные 
на повышение долговечности по-
крытий, применяются с 2016 года. 
Однако до сих пор нет официаль-
ных результатов мониторинга и, 
соответственно, нет информации 
о сроках долговечности покры-
тий. При этом следует добавить, 
что в 2021 году на эксперименталь-
ных участках МКАД, где исполь-
зовались смеси по новым ГОСТ Р 
58406.1-2020 и ГОСТ Р 58401.1-2019, 
экономического эффекта достиг-
нуто не было: эти смеси оказались 
на 52–74% дороже традиционной 
для Москвы смеси ЩМА-20 на 
ПБВ-60 по ГОСТ 31015-2002. В свою 
очередь, удорожание ремонта 
1 кв. м асфальтобетонного по-
крытия будет варьироваться от 
39–55%, в зависимости от исполь-
зованной смеси.

Поэтому, учитывая, что с 1 июня 
2024 года были отменены межгосу-
дарственные стандарты на асфаль-
тобетонные смеси, мы обратились 
в вышестоящие органы власти с 
предложением о продлении до 
1 июня 2029 года срока действия 
ГОСТ 9128-2009, ГОСТ 9128-2013 и 
ГОСТ 31015-2002. Кроме того, мы 
предложили создать независимую 
комиссию, которая включилась бы 
в работу по мониторингу объектов, 
построенных по новым стандар-
там», – заключил Юрий Агафонов.

Тематика представленных на се-
минаре докладов была не просто 
разнообразной и направленной 
на конструктивные решения име-
ющихся проблем, но и доказыва-
ющей неравнодушие каждого из 
специалистов к своему делу. В про-
цессе презентаций рассказывалось 
о практике применения современ-
ных материалов и технологий при 
строительстве, реконструкции и 
ремонте дорожно-транспортных 
сооружений, об особенностях де-
формационных швов, систем во-
доотвода, о комплексном подходе 
к решению вопроса сохранности 
дорожной разметки. 

Генеральный директор ООО 
«Корбет» Валентин Николаевич 
Бабкин в своем докладе, посвящен-
ном производству, проектирова-
нию и строительству подпорных 
стен из блоков КБП, сообщил о ре-
зультатах мониторинга объектов, 
где применена данная технология, 
а также об ее развитии в рамках 
НИОКР.

Директор по развитию ООО «ФН 
Системы» Михаил Дмитриевич 
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Алексеев ознакомил коллег с раз-
работкой инновационной россий-
ской системы 3D-нивелирования 
КУБ, предназначенной для авто-
матизации дорожно-строительной 
техники в процессе работ. 

Актуальную проблему создания 
ресурсосберегающих очистных 
сооружений затронул генераль-
ный директор ООО «СтройАктив» 
Андрей Валерьевич Кимков, рас-
сказав о тонкостях использования 
на автомобильных дорогах ливне-
вых очистных сооружений.

Вопросы качества шумозащит-
ных экранов, поставляемых на до-
рожные объекты, подняла в своем 
докладе генеральный директор 
ООО «Акустиль» Елена Алексан-
дровна Кравец. Она обратила вни-
мание на целый ряд параметров, 
влияющих на надежность акусти-
ческих конструкций.

Развитию стального строитель-
ства применительно к автодо-
рожным мостам была посвящена 
презентация Николая Игоревича 
Шестакова, руководителя по на-
учно-техническому направлению 
компании «Евраз ТК». 

Отдельный интерес участников 
семинара вызвала тема, посвя-
щенная экспертизе подводной 
инфраструктуры мостов. «Глубо-
кий контроль» – так назвал эту де-
ятельность Константин Юрьевич 
Собенин, генеральный директор 
ООО «Спецстрой». 

Дмитрий Игоревич Вербанский, 
коммерческий директор компа-
нии «ТРС», сообщил об опыте 
использования системы перехва-
тывающих дренажей и замены 
бетонных подпорных стен на ар-
мированные грунты. 

Всего в ходе семинара заслуша-
но более 20 докладов. Многие 
представленные темы вызвали 
большой профессиональный 
интерес участников мероприя-
тия, а также желание подробнее 
ознакомиться с новыми разра-
ботками и практическим опытом 
их освоения. В процессе подведе-
ния итогов мероприятия специ-
алистами был высказан целый 
ряд предложений, состоялся кон-
структивный обмен мнениями и, 
конечно же, контактами. 

В Барнауле участники семина-
ра посетили организованный 
на базе Автодорожного коллед-
жа АлтГТУ единственный в своем 
роде музей, где собрана интерес-
нейшая экспозиция, связанная с 
историей строительства дорог в 
крае, которая насчитывает более 
300 лет. Ведь целенаправленное 
обустройство дорог началось здесь 
в начале XVIII века, и связано оно 
с именем уральского заводчи-
ка А.Н. Демидова. А если загля-
нуть вглубь истории, то, согласно 
исследованиям, там, где сегодня 
пролегла федеральная дорога 
Бийск – Ташанта – госграница, еще 
во времена Тамерлана существо-
вала вьючная тропа. (Письменные 

же сведения о Чуйском тракте по-
явились в 1788 году).

Вероятно, первыми по этому пути 
проследовали паломники из Китая 
и Монголии, приходившие к горе 
Белухе и истокам Катуни для со-
вершения религиозных обрядов. 
Позже эту тропу стали использовать 
для товарообмена, который, несмо-
тря на опасность и сложность пути, 
увеличивался с каждым годом. 

В мае 1900 года начались работы 
по устройству дороги на перева-
ле Чеке-Таман. В 1903 году гужевая 
дорога была проложена на всем про-
тяжении Чуйского тракта. С 1913 по 
1914 год здесь развернулись изыска-
тельские работы под руководством 
исследователя В.Я. Шишкова, пред-
ложившего три варианта проекта 
реконструкции дороги.

Но вернемся к современному 
музею, где бережно хранятся эти и 
другие сведения о дорогах Алтай-
ского края и Республики Алтай. 
В отдельном павильоне музея вы-
ставлены образцы раритетной до-
рожной техники 1910–1970-х годов: 
прицепные скреперы, трактора, 
погрузчики, дробильные установ-
ки, катки, автомобили. Все модели 
этой богатой коллекции отрестав-
рированы и находятся в рабочем 
состоянии. 

Также для коллег, приехавших из 
других российских регионов, ру-
ководством КГКУ «Алтайавтодор» 
была организована увлекательная 
экскурсия по Чуйскому тракту в 
направлении к курорту «Белоку-
риха 2», где реализован сложней-
ший проект строительства дороги, 
проложенной через «активный 
горный рельеф». Алтайские до-
рожники показали своим гостям и 
другие объекты – как уже постро-
енные, так и те, где работы еще 
продолжаются. 

Территории Алтайского края и 
Республики Алтай, заворажива-
ющие своей красотой и неповто-
римостью, активно развиваются и 
расцветают – во многом благодаря 
хорошим и надежным дорогам!

Светлана Пичкур

итоги, события
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Генеральный директор предпри-
ятия Вильгельм Юрьевич Казарян 
в ходе короткой презентации 
сообщил о внедрении одной из 
самых главных научно-технических 
разработок ООО «НПП СК МОСТ». 
Речь шла о ремонте и рекон-
струкции моста через реку Запад-
ную Двину (г. Велиж, Смоленская 
область) после обрушения одного из 
пролетов коробчатого железобетон-
ного пролетного строения.

Уникальность этой технологии, 
разработанной впервые в мире, 
уже тогда была известна Роману 
Старовойту, ведь финансирова-
ние работ с ее использованием (189 
млн рублей) осуществлялось на-
прямую по линии ЧС. 

Р.Н. Минниханов, отметив преиму-
щества новой разработки, сравнил 
ее с выполнением (за несколько 
миллиардов!) аналогичных работ 

(реконструкция коробчатого моста 
близ г. Мамадыш через реку Вятка 
в Татарстане), которые проводило 
ПАО «Мостотрест».

Итак, специалисты ООО «НПП СК 
МОСТ» осуществили выполнение 
геодезических работ и провели 
обследование моста. При обсле-
довании было обращено особое 
внимание на состояние опорных 
частей и предварительно напря-
женной арматуры. После прове-
дения обследования, разработки 
проектной и рабочей документа-
ции (заключение государственной 
экспертизы № 67-1-4-0176-15 от 
11.08.2015 ОГАУ «Смоленскгосэк-
пертиза») по реконструкции моста 
ООО «НПП СК МОСТ» присту-
пило к выполнению строительно-
монтажных работ. 

Для пропуска пешеходов был 
установлен специальный лест-

ничный сход. Дорожная одежда, 
перильное и барьерное огражде-
ния, столбы освещения и тротуар-
ные блоки в пролете № 5–6 были 
демонтированы. 

В октябре – ноябре 2015 года была 
выполнена установка всех спе-
циальных вспомогательных вре-
менных сооружений, а именно: 
временных опор, специальных 
траверс, монтажной балки для осу-
ществления подъемки пролетного 
строения.

С 1 по 5 декабря 2015 года специ-
алистами ООО «НПП СК МОСТ» 
под личным руководством Виль-
гельма Юрьевича Казаряна была 
осуществлена подъемка пролет-
ного строения, результатом чего 
явилось устранение зазоров в 
стыках блоков. 

Подъемку пролетного строения 
выполнили с помощью прядей, 
натягиваемых домкратами. С этой 
целью в блоках пролетного строе-
ния в плите проезжей части были 
пробурены отверстия. Через эти 
отверстия были пропущены пучки 
предварительно напрягаемой ар-
матуры, состоящие из 12 прядей 
К7, и пучки из 19 прядей К7 (ГОСТ 
13840).

После завершения работ по восста-
новлению несущей способности 
моста было выполнено восстанов-
ление плиты проезжей части в 
пролете 5–6, устройство дренаж-
ной системы с применением бри-
кетов «Козинаки» по всей длине 
моста, устройство нового асфаль-
тобетонного покрытия (нижний 
слой из литого асфальтобетона 
«Мостлаб», верхний слой – уплот-
няемый асфальтобетон Тип Б I 
марки), установлены новые кон-
струкции деформационных швов 
СК-80, заменено барьерное ограж-
дение, выполнен ремонт и окраска 
пролетного строения и опор с 
применением системы «Прим-
Промкор», установлены новейшие 
камеры видеонаблюдения.

На площадке ГТРК «Корстон» в рамках XVII Международной выставки-форума 
«Дороги России XXI века», проходившей в Казани в сентябре 2016 года, стенд 
научно-производственного предприятия «СК МОСТ» (ООО «НПП СК МОСТ») 
посетили Рустам Нургалиевич Минниханов, президент Республики Татарстан, 
и Роман Владимирович Старовойт, занимавший на тот момент должность 
руководителя Росавтодора.

ОТРАСЛЬ – В НАДЕЖНЫХ РУКАХ 

искусственные сооружения

Фото 1. Выставка «Дороги России XXI века» 1–3 сентября 2016 года, Казань
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Ко дню строителя 8 августа 2016 
года работы на мосту через За-
падную Двину были завершены. 
В этот день с рабочим визитом 
мост посетили губернатор Смо-
ленской области Алексей Остров-
ский, начальник департамента 
строительства и эксплуатации ав-
томобильных дорог Владимир Ива-
нович Шукалов, глава Велижского 
района Виктор Самулеев, директор 
СОГБУ «Смоленскавтодор» Вла-
дислав Апаков, депутаты, а также 

руководители ряда предприя-
тий. Губернатор отметил большой 
объем проделанной работы и 
лично убедился в готовности моста 
к проведению испытаний.

По результатам испытания было 
дано заключение: мост через За-
падную Двину выдержал нагрузки 
и полностью соответствует про-
ектной грузоподъемности. Дви-
жение по мосту было открыто уже 
31 августа! 

Вторая незабываемая встреча с 
будущим министром транспорта 
Р.В. Старовойтом (также на стенде 
ООО «НПП СК МОСТ») состоялась 
в сентябре 2021 года в г. Курске 
во время Межрегиональной кон-
ференции «Практика примене-
ния инновационных материалов 
и технологий при реализации 
Национального проекта «Без-
опасные качественные дороги». 
Мероприятие, организованное ас-
социацией «АСДОР» (генераль-
ный директор – Ю.А. Агафонов), 
проходило при поддержке адми-
нистрации Курской области и 
комитета транспорта и автомо-
бильных дорог Курской области. 
Роман Владимирович в тот период 
(с 2019 по 2024 год) занимал пост 
губернатора Курской области. 

В Курске В.Ю. Казарян представ-
лял новую технологию ремонта 
и реконструкции мостовых со-
оружений методом попарного 
объединения балок пролетного 
строения в коробчатое сечение, 
с целью получения монолитно-
го преднапряженного бруса с ис-
пользованием фибробетона и 
высокопрочных прядей.

Технология успешно реализова-
на на мосту через реку Каменку 

Фото 2. В пролете 5–6 произошло раз-
рушение стыков между Б3-Б4 и Б4-Б5 
с образованием глубокого провисания 
блока Б4 на 51 см

Фото 3. Установка специальных временных 
опор для подъемки

Фото 5. Общий вид пролетного строения 
после подъемки

Фото 4. Усиление пролетного строения 
перед подъемкой

Фото 6. Открытие моста после 
реконструкции

Фото 7. Мост соединяет две части города 
Велижа

Фото 8. Визит губернатора Смоленской области А.В. Островского
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глубоко знающего дорожно-мо-
стовое дело профессионала. Мы, 
надеясь на новые встречи с ним, 
искренне приветствуем назначе-
ние Р.В. Старовойта на должность 
министра транспорта РФ.

Президент России Владимир Вла-
димирович Путин 7 мая 2024 года 
Указом о национальных целях раз-
вития Россиийской Федерации на-
значил Романа Владимировича 
Старовойта на должность мини-
стра транспорта РФ.

Коллектив ООО «НПП СК МОСТ» 
сердечно поздравляет Романа 
Владимировича с новым заслу-
женным высоким постом, желает 
успехов в непростом труде, креп-
кого здоровья, мира, верного пар-
тнерства, ярких многочисленных 
достижений и возможностей для 
отдыха. Мы убеждены, что наша 
отрасль в надежных руках!

Рис. 1. Общий вид моста через Каменку в Суздале

Рис. 2. Поперечная схема моста через 
Каменку в Суздале

Рис. 3. Способ реконструкции мостового 
сооружения и устройство для его осу-
ществления. Патент № 2617751

Фото 10. Преднапряжение пучков 
в коробке

Фото 11. Выставка-конференция «Дороги 
Евразии» в Казани в 2023 году. Справа – 
министр транспорта и дорожного хозяйства 
Республики Татарстан Ф.М. Ханифов

Фото 9. Губернатор Курской области Р.В. Старовойт, генеральный директор ООО «НПП 
СК МОСТ» В.Ю. Казарян, руководитель ассоциации «АСДОР» Ю.А. Агафонов 
на конференции в 2021 году в Курске

(г. Суздаль, Владимирская область), 
в 2020 году прошла испытания. 
А в 2024 году было сдано два моста 
через реки Систа и Суйда в Ленин-
градской области, которые также 
выдержали все необходимые ис-
пытания.

Следует добавить, что эта техно-
логия – после представления ее 
на выставке в Казани министру 

транспорта и дорожного хозяйства 
Республики Татарстан – успешно 
была применена на мостовом со-
оружении через реку Шильна в 
г. Набережные Челны.

Уникальная технология по уси-
лению и уширению мостовых 
сооружений вошла в жизнь – и 
именно с легкой руки Романа 
Владимировича Старовойта, 

искусственные сооружения
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Редакция журнала «Дорожная 
держава» разобралась в особенно-
стях и преимуществах новых тех-
нологий и в том, чем это может 
быть полезно рынку. В преды-
дущем номере (№ 125, стр. 31) 
мы уже рассказывали, что Мин-
строй утвер дил изменения к 
СП 35, разрешив использовать 
мостовой прокат в термомехани-
чески обработанном состоянии, 
выпускаемый по технологии кон-
тролируемой прокатки с уско-
ренным охлаждением по ГОСТ 
6713-2021 «Прокат из конструкци-
онной стали для мостостроения. 
Технические условия» (Приказ об 
утверждении Изменения № 4 к 
СП 35.13330.2011 «СНиП 2.05.03-84 
Мосты и трубы» выпущен Мин-
строем России 30 мая 2024 года). 

И если внедрение данной техноло-
гии ранее было не предусмотрено 
необходимым пакетом докумен-
тов, то сейчас для использования 
ее в мостостроении есть все осно-
вания. А что касается конкурен-
тоспособности, то она может быть 
достигнута при массовом произ-
водстве, которое, похоже, уже не за 
горами. 

Как считают эксперты, широкое 
применение проката в термомеха-
нически обработанном состоянии 
(после контролируемой прокатки, 
в том числе с ускоренным охлаж-
дением) способно вывести мосто-
строение на новый качественный 
уровень. Например, благодаря 
особенностям технологического 
цикла можно сократить сроки его 

поставки. Это позволит снизить 
стоимость проектов по строитель-
ству мостов, обеспечив при этом 
все жесткие эксплуатационные ха-
рактеристики, которые предъяв-
ляются к мостовым сооружениям. 

Отмечают, что прокат в тер-
момеханически обработанном 
состоянии имеет и лучшую сва-
риваемость из-за снижения угле-
родного эквивалента. А значит, 
применение такого материала 
обеспечит высокую прочность ре-
конструируемым или вновь стро-
ящимся мостовым конструкциям. 
Использование современных тех-
нологий прокатки по новому 
ГОСТу приведет к наращиванию 
новых производственных мощно-
стей и созданию отечественных 
современных металлургических 
комплексов. В дальнейшей пер-
спективе это позволит эффектив-
но осваивать более совершенные 
технологии производства стально-
го проката, включая выпуск стали 
марки 10ХСНД.

Первой, еще в феврале 2023 года, 
весь комплекс исследований и 
испытаний листового проката 
из стали марки 10ХСНД для мо-
стостроения (в соответствии с 
утвержденной программой квали-
фикационных испытаний) выпол-
нила промышленная группа ОМК. 
С 2022 года компания провела ис-
пытания более 1000 образцов и 
опытных модельных конструк-
ций листового проката из стали 
по ГОСТ 6713-2021 в термомехани-
ческом обработанном состоянии 
после контролируемой прокатки 
с ускоренным охлаждением. При 
испытаниях использовали листы 
трех групп толщин в диапазоне от 
8,0 до 50 мм.

В компании отметили, что перед 
запуском на рынок новых разрабо-
ток всегда выполняют целый ком-
плекс научно-исследовательских 

В середине 2024 года мостостроители наконец-то получили официальное 
разрешение применять в своих проектах мостовую сталь, выпускаемую по 
технологии «контролируемая прокатка с ускоренным охлаждением». Этому 
предшествовало несколько лет непростой работы профильных министерств, 
самих мостостроителей и металлургов. Эксперты уже говорят, что принятое 
решение важно для развития отечественного мостостроения, поскольку 
позволит обеспечить растущий рынок высококачественным стальным про-
дуктом и показывает стремление государства развивать применение новых 
материалов в консервативной строительной отрасли.

НОВЫЕ ВОЗМОЖНОСТИ 
ДЛЯ СТАЛЬНОГО МОСТОСТРОЕНИЯ
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и опытно-конструкторских работ: 
собственных и независимых, про-
водимых при участии ведущих со-
трудников профильных НИИ. Это 
дает уверенность в том, что вы-
пускаемый прокат способен пол-
ностью отвечать требованиям по 
качеству и безопасности.

Работы были разделены на не-
сколько этапов, которые включали 
исследования механических и тех-
нологических свойств проката, а 
также испытание на выносливость 
опытных образцов элементов кон-
струкции и пр. 

В рамках программы квалифи-
кационных испытаний, которая 
была согласована с ведущими 
мостовыми организациями и 
утверж дена первым заместителем 
министра транспорта и заместите-
лем министра строительства и жи-
лищно-коммунального хозяйства 
России (№ 19-П/08 от 07.07.2022 г.), 
выполнили семь этапов:
1. Определили механические и тех-
нологические характеристики, ре-
гламентированные в нормативной 
документации в мостостроении;
2. Определили химический состав 
стали;
3. Провели комплексные иссле-
дования фрикционных, фрик-
ционно-срезных и фланцевых 
соединений, определили параме-
тры болтовых соединений;
4. Исследовали микроструктуру и 
твердость основного металла;

5. Провели комплексные ис-
следования сварных соеди-
нений, включая определение 
механических и технологических 
характеристик сварных соедине-
ний, испытания на сопротивля-
емость образованию холодных 
трещин в сварных соединениях, 
определение остаточных напряже-
ний;
6. Изготовили и испытали на вы-
носливость опытные образцы 
элементов конструкций, постро-
или диаграммы Веллера, испыта-
ли на выносливость стандартные 
образцы и образцы со сварным 
швом в рабочей зоне, провели кли-
матические испытания многоци-
кловой выносливости лопаток при 
температуре –70°С;

7. Исследовали микроструктуру и 
твердость сварных соединений.

Проведенные исследования пока-
зали, что толстолистовой прокат 
из стали марки 10ХСНД полно-
стью удовлетворяет всем заявлен-
ным требованиям отечественного 
мостостроения, включая соответ-
ствие сварных соединений всем 
регламентированным условиям.

Вот выдержки из нескольких тех-
нических заключений, посту-
пивших от целого ряда ведущих 
научных отраслевых организаций: 
1. «…толстолистовой прокат в тер-
момеханически обработанном со-
стоянии после контролируемой 
прокатки, в том числе с ускорен-
ным охлаждением, соответствует 
нормативным документам по всем 
регламентированным значениям 
показателей качества продукции 
и рекомендуется к применению в 
мостостроении с общепринятыми 
подходами и нормами.
Учитывая высокий комплекс ме-
ханических характеристик … при 
температурах испытаний до –70°С, 
сталь 10ХСНД производства ОМК 
может быть применена для из-
готовления металлоконструк-
ций в северных и арктических 
районах Российской Федерации» 
(ЦНИИПСК им. Мельникова). 
2. «Анализ представленных ма-
териалов показал, что комплекс 
проведенных исследований охва-
тывает все существующие требо-
вания как к основному металлу, 

искусственные сооружения
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так и к сварным соединениям 
проката из стали марки 10ХСНД. 
Объем проведенных комплекс-
ных испытаний исследований 
и экспериментов носит беспре-
цедентный детальный характер 
по своей полноте и локализации, 
что позволяет оценить стабиль-
ность и достоверность норми-
рованных показателей согласно 
требованиям нормативной и тех-
нической документации в области 
мостостроения» (ЦНИИчермет им. 
И.П. Бардина).
3. «На основании результатов ис-
пытаний и исследований сварных 
соединений из толстолистового 
проката из стали марки 1ОХСНД 
класса прочности 390 в термомеха-
нически обработанном состоянии 
после контролируемой прокатки 
с ускоренным охлаждением, изло-
женных в отчетах АО «ЦНИИТС», 
можно сделать вывод о возмож-
ности применения указанного 
проката для изготовления сварных 
конструкций в мостостроении и 
смежных направлениях по опро-
бованным технологиям» (МГТУ 
им. Н.Э. Баумана).

В итоге одновременное действие 
ГОСТ 6713-2021 и ГОСТ Р 55374-
2012 было признано целесообраз-
ным, чтобы дать мостостроителям 
возможность выбора при строи-
тельстве мостовых сооружений 
по СП 35.13330.2011. При этом о 
принципиально новых продук-
тах (сталях) в ГОСТ 6713-2021 не 
заявляется: стандарт лишь рас-
ширяет перечень тех технологий, 
которые могут быть применены 
при производстве проката для мо-
стостроения. Таким образом, бла-
годаря одновременному действию 
ГОСТ 6713-2021 и обновленного 
Свода правил 35, все нормативные 
барьеры, касающиеся примене-
ния сталей, которые производятся 
по новым технологиям, на сегодня 
преодолены. 

Об особенностях технологий про-
изводства продукции, в частности 
стали марки 10ХСНД, рассказывает 
директор по развитию технологий 
и продуктов ОМК Павел Степанов: 
«Легированные хромоникелевые 
стали широко применяют в сег-
менте мостостроения, обеспечивая 

высокие показатели механиче-
ских, технологических и эксплу-
атационных свойств. Наиболее 
широко применяемыми марками 
стали в отечественном мостостро-
ении являются хромокремнени-
келевые стали с медью – 10ХСНД 
и 15ХСНД. Производство проката 
по технологии «контролируемая 
прокатка с ускоренным охлажде-
нием» за счет менее энергоемкого 
технологического процесса произ-
водства и особенностей технологи-
ческого цикла позволяет сократить 
себестоимость проката и сроки 
его поставки. Например, на заводе 
группы ОМК действует самый 
передовой в России толстолисто-
вой стан: автоматизированная 
система управления оборудова-
нием позволяет за счет сверхточ-
ных режимов термомеханической 
обработки получать равномер-
ные свойства и микроструктуру 
по всей длине и ширине листа, что 
еще полвека назад не представля-
лось возможным. В свою очередь 
это позволяет снизить стоимость 
проектов по строительству мостов, 
сохраняя все эксплуатационные 
характеристики. Также прокат в 
термомеханически обработанном 
состоянии имеет лучшую свари-
ваемость благодаря снижению 
углеродного эквивалента, что обе-
спечивает высокую прочность мо-
стовым конструкциям».

Учитывая рекомендации к про-
ектированию, изложенные в СП 

35.13330 «Мосты и трубы», сталь 
марки 10ХСНД является наиболее 
востребованной. Это определяет-
ся техническими характеристика-
ми стали данной марки, включая 
прочность, хладостойкость, свари-
ваемость. 

Использование современных 
технологий производства вы-
сокотехнологичного стально-
го толстолистового проката не 
только способствует улучшению 
комплекса свойств традицион-
ных сталей, но и открывает пер-
спективы для освоения новых 
направлений. Главное, чтобы эти 
перспективы не закрыли. Источ-
ники в отрасли сообщают о разра-
ботке нового ГОСТ Р на испытания 
металлопродукции для мостостро-
ения. Инициатива правильная, 
а ее реализация хромает. Разра-
ботку проекта принялся реализо-
вать непрофильный технический 
комитет без участия профильных 
технических комитетов по метал-
лургии и строительству. А потому, 
если документ примут в текущей 
редакции, то новых продуктов в 
мостостроении может и не быть. 
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В конце декабря 2023 года за-
пущено движение по первому 
в России автодорожному мосту 
с применением принципиаль-
но новых для отрасли техноло-
гий и материалов. Пилотный 
автодорожный мост через реку 
Линду длиной 72 м с пролет-
ными строениями из алюмини-
евых сплавов был построен на 
км 5+351 автомобильной дороги 
Толоконцево – Могильцы (г. о. 
Бор Нижегородской области). 
Балки пролетных строений и 
ортотропные плиты впервые вы-
полнены полностью из алюми-

ниевых сплавов – аналогичных 
технологий мостостроения в РФ 
ранее не применялось.

Мост построен по государствен-
ному заказу правительства Ниже-
городской области. Генеральным 
подрядчиком по строитель-
ству объекта выступило ООО 
«Виадук – М», проектировщиком – 
ООО «Ренова-Строй». Поставщи-
ками алюминиевого проката и 
металлоконструкций стали Крас-
ноярский металлургический завод 
(КраМЗ) и Самарский металлурги-
ческий завод (СМЗ).

Губернатор Нижегородской 
области Глеб Никитин отметил, 
что при выборе технологическо-
го решения для строительства 
нового моста через Линду взамен 
аварийного был учтен многолет-
ний мировой опыт использования 
алюминиевых сплавов при строи-
тельстве таких переправ. «У этих 
конструкций хорошие эксплуата-
ционные характеристики. Таким 
образом, здесь решаются сразу две 
задачи: обеспечить бесперебой-
ное движение транспорта на этом 
участке дорожной сети и, в пер-
спективе, снизить расходы на со-
держание и эксплуатацию моста», 

– подчеркнул глава региона.

Сооружение состоит из четырех 
пролетов по 18 м каждый. Балки 
пролетного строения произведе-
ны из плит толщиной от 25 мм до 
42 мм сплава 1565Чм, а ортотроп-
ная плита – из сплава 6082Т6. При 
изготовлении конструкции была 
применена уникальная техноло-
гия – сварка трением с перемеши-
ванием (СТП). Балки пролетных 
строений укрупнялись на строи-
тельной площадке при помощи 
болтовых соединений, а далее мон-
тировались на опоры, после чего 
на них были смонтированы орто-
тропные плиты. На завершающем 
этапе выполнялись работы по ги-
дроизоляции и укладке покрытия 
из литого асфальтобетона.

«Данный проект создавался уси-
лиями Алюминиевой ассоциации 
и профильного экспертного сооб-
щества. Была проведена огромная 
работа по созданию нормативной 
документации. Отдельно отмечу, 
что в реализации проекта участво-
вали металлурги из разных регио-
нов страны, что делает первый на 
континенте автодорожный мост 
сугубо отечественной разработкой, 
начиная от научных исследова-
ний и заканчивая материалами и 
технологиями», – прокомментиро-

Только за последние 30 дней мосты из алюминиевых сплавов появились в Ря-
занской, Тульской и Нижегородской областях. С 2017 года в России введено в 
эксплуатацию более 25 мостовых сооружений и более 20 мостовых конструк-
ций находятся в разной степени реализации.

АЛЮМИНИЕВОЕ МОСТОСТРОЕНИЕ 
НАБИРАЕТ ОБОРОТЫ

С 2017 года в РФ реализовано: 
■ 24 пешеходных моста – в Москве, Туле, Самаре, Красноярске, Ниж-
нем Новгороде, Бору, Рязани, Кемеровской области и Красноярске
■ 1 автодорожный мост
■ 30 пешеходных мостов экспортировано
■ 21 мостовое сооружение находится в реализации
■ > 5 тыс. остановочных павильонов из алюминиевых сплавов

Первый в РФ автодорожный мост из алюминиевых сплавов в Нижегородской области

искусственные сооружения
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вал Евгений Васильев, заместитель 
председателя Алюминиевой ас-
социации, директор по развитию 
рынков ОК РУСАЛ.

Сам факт строительства автодо-
рожного моста из алюминиевых 
сплавов – результат нескольких лет 
работы научно-исследовательских 
институтов, множества исследо-
ваний и испытаний: на динамику, 
растяжение, огнестойкость, из-
носостойкость, качество сварного 
шва и пр. 

В исследованиях принимали 
участие ведущие научные центры 
России, включая Институт легких 
материалов и сплавов (ИЛМиТ), 
Московский государствен-
ный строительный университет 
(МГСУ), Центр научных исследо-
ваний искусственных сооружений 
«Мосты» ЦАДИ. Научно-техниче-
ское сопровождение по объекту на 
стадии проектирования оказыва-
ло АО ЦНИИТС, разработчиком 
специальных технических условий 
для проектирования выступило 
ООО МИП «НИЦ МИС». Опыт 
реализации пилотного проекта 
в Нижегородской области ляжет 
в основу для утверждения Мин-
строем России Изменения № 1 СП 
443.1325800.2019 в части автодо-
рожных мостов.

Нижегородскую область иннова-
ционными технологиями из алю-
миниевых сплавов сложно удивить, 
ведь здесь построены первые в со-
временной России пешеходные 
переходы, которые успешно экс-
плуатируются уже семь лет. Кроме 
того, в декабре 2023 года в Ниже-
городской области было открыто 
движение по первому в стране 
автодорожному мосту из алюми-
ниевых сплавов. Мост через Ма-
гистральную улицу в Кстовском 
муниципальном округе стал для 
региона одиннадцатым. По коли-
честву и разнообразию современ-
ных мостов регион – абсолютный 
лидер.

Внимательные читатели могут воз-
разить по поводу лидерства Ни-
жегородской области, поскольку 
ранее лидером считался Красно-
ярский край, где построены мосты 

на любой вкус, включая вантовый 
мост «Арфа», с которого открыва-
ется прекрасный вид на местную 
филармонию (к слову, прогул-
ку по этому мосту сопровожда-
ет классическая музыка). Однако 
именно в Нижегородской области 
появились первые в стране мосто-
комплекты – быстровозводимые 
пешеходные мосты из алюмини-
евых сплавов. Это готовые кон-
струкции, поставляемые на объект 
сборки в практически готовом виде 
и собираемые по принципу кон-
структора. Возведение подобных 
объектов не требует привлечения 
высококвалифицированных спе-
циалистов, они могут собираться 
ограниченным числом персонала, 
а за счет легкости конструкции – 
без привлечения тяжелой спецтех-
ники. В Нижнем Новгороде и 
Черняховске (Калининградской 
области) насчитывается восемь 
таких легких и простых в сборке 
пешеходных мостиков из сплавов 
6082Т6 и 1565чМ. 

Еще один мост – на станции 
Узловая-1 Тульского региона 
МЖД, соединивший Советскую 
и Луговую улицу – примечате-
лен тем, что стал вторым в России 
пешеходным переходом из алю-
миниевых сплавов, проходящим 
прямо над железнодорожными 
путями. Первый такой объект был 
построен в Красноярске – через 
железнодорожные пути Трансси-
бирской магистрали. 

Мост, строительство которого 
велось при участии правительства 
Тульской области, имеет протя-
женность в 130 м и состоит из двух 
пролетов длиной 42 и 30 м. Благо-
даря особенности проектирования 
(лишь одна промежуточная опора 
в междупутье) удалось сохранить 
беспрерывное движение поездов 
даже в ходе монтажа конструк-
ций. Установка заранее собранных 
элементов будущего моста заняла 
всего один день.

Оценить экспресс-монтаж моста 
из алюминиевых сплавов смогли и 
жители Рязанской области. Так, на 
участке от пересечения Касимов-
ского шоссе и улицы Советской 
Армии до Северной окружной 
дороги в Рязани всего за одну ночь 
появился надземный пешеходный 
переход. Это позволило сделать 
установку моста, обеспечившего 
безопасность передвижения, прак-
тически незаметной для автомоби-
листов. 

Заказчиком работ выступило Го-
сударственное казенное учрежде-
ние «Дирекция дорог Рязанской 
области». Сборку и монтаж пролет-
ного строения выполнила рязан-
ская подрядная организация ООО 
«КМК». Простота сборки стала 
причиной ее сжатых сроков – всего 
10 дней. Монтаж конструкций осу-
ществляла бригада из четырех 
человек без привлечения тяжелой 
спецтехники.

Пешеходный мост в Туле. Первый мост из алюминиевых сплавов в ЦФО
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Как и другие мосты с алюмини-
евыми конструкциями в России, 
рязанский надземный переход – 
продукт сотрудничества компаний 
из разных регионов. Детали моста 
из алюминиевого сплава общим 
весом 12,8 т экструдировали на 
Красноярском металлургическом 
заводе (КраМЗ), конструкцию про-
летного строения изготовили ни-
жегородцы из ПК Предприятие 
«ПИК», а каркас остекления – пред-
ставители московской компании 
«ДорХан». Координационную 
под держку проекту строительства 
оказала Алюминиевая ассоциация.

Характеристики моста в Рязани:
■ Расчетная схема: 27 м
■ Высота: 3,95 м
■ Ширина: 3,64 м
■ Габарит прохожей части: 3 м
■ Вес пролетного строения: 12,8 т

Преимущества и перспективы
Экологические и экономиче-
ские преимущества алюминия 
в наибольшей мере очевидны 
при учете стоимости жизненного 
цикла и стоимости владения объ-
ектов. К примеру, срок службы 
пешеходных мостов из алюми-
ниевых сплавов составляет более 
70 лет, при этом конструкции 
не нуждаются в особых услови-
ях обслуживания, в регулярном 
окрашивании. За счет легкости 

конструкции (мосты из алюмини-
евых сплавов в 2,5–3 раза легче ана-
логов) требуются краны меньшей 
тоннажности, а скорость монтажа 
сокращается до нескольких часов. 
Этот проект Алюминиевой ассо-
циации вошел в финал наиболее 
перспективных решений, подан-
ных на форум «Сильные идеи для 
нового времени».

Новым словом в развитии транс-
портной инфраструктуры регио-
нов могут стать приставные мосты 
из алюминиевых сплавов. Разра-
ботанные проектной командой 
Алюминиевой ассоциации мосты 
полностью изготавливаются в за-
водских условиях и могут постав-
ляться на объект уже в собранном 
виде. Расширение проезжей части 
происходит за счет действующего 
тротуара. При этом конструкция 
приставного моста может мон-
тироваться как на винтовые сваи, 
так и путем удлинения ригеля су-
ществующего мостового соору-
жения. За счет небольшой массы 
конструкции на его установку тре-
буется легкий кран, а перевозить 
конструкции можно малотоннаж-
ным грузовым транспортом. 

По оценке Ассоциации, данные 
конструкции будут особенно вос-
требованы в регионах и местах 
узкого проезда, где движение 

замедляется даже при относи-
тельно небольшом количестве 
автомобилей. Для обеспечения 
нормативных требований Алю-
миниевая ассоциация предлага-
ет устройство (замена аварийной 
части крайних балок) пеше-
ходной зоны на существующих 
автодорожных мостах с проле-
том до 18 м и шириной прохо-
жей части 1,5 м (ширина кратна 
0,75 м) путем устройства троту-
арной зоны посредством уста-
новки приставного моста из 
алюминиевых сплавов. Это позво-
лит предотвратить аварийность и 
повысить безопасность дорожно-
го движения. 

Особенности технологии:
■ конструкция моста может мон-
тироваться отдельно на винтовые 
сваи или путем удлинения ригеля 
существующего мостового соору-
жения,
■ не требуется отвод земельного 
участка,
■ вес конструкции составляет не 
более 2,5 т,
■ монтаж конструкции выполня-
ется в течение одного дня без пере-
крытия движения автомобилей,
■ не требуется разработка проект-
ной документации и прохождение 
госэкспертизы проекта,
■ готовая секция приставного 
моста на 100% изготавливается в 
заводских условиях и может по-
ставляться на объект в собранном 
или разобранном виде,
■ конструкция не требует эксплу-
атационных затрат за счет матери-
ала изготовления.

Развитие транспортной инфра-
структуры является одним из 
пунктов реализуемых региональ-
ных программ по применению 
высокотехнологичных конструк-
ций и изделий из алюминия и 
сплавов на его основе в различных 
сферах (согласно Плану меропри-
ятий по стимулированию спроса 
на продукцию алюминиевой про-
мышленности на период до 2025 
года и дальнейшую перспективу 
до 2030, утвержденному Прави-
тельством РФ).

«Сегодня алюминиевая отрасль 
России готова предоставить рынку 

Монтаж пролетного строения пешеходного перехода в Рязани

искусственные сооружения
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продукцию, отвечающую самому 
высокому качеству. Многие из 
проектов, реализованных россий-
скими предприятиями в регио-
нах страны, затем отправляются 
и на экспорт, а это главный пока-
затель высокого уровня, достиг-
нутого нашими предприятиями 
за последние годы. Их поддержка 
и конкретные шаги для развития 
спроса внутри страны станут до-
полнительным драйвером разви-
тия научной, технологической и 
производственной баз на десятиле-
тия вперед. Большие перспективы 
мы видим в строительстве комби-
нированных мостов с применени-
ем стали и алюминиевых сплавов», 
– объясняет Евгений Васильев, за-
меститель председателя Алюми-
ниевой ассоциации, директор по 
развитию рынков ОК РУСАЛ.

К другим направлениям использо-
вания алюминиевых конструкций 
можно отнести шумозащитные 
экраны, мачты освещения, остано-
вочные комплексы.

Таким образом, отечественная 
алюминиевая отрасль близка 
к предложению комплексных 
решений для дорожно-транс-
портной инфраструктуры. Так, 
умные интерактивные остановки 
обладают современным дизайном 
и дополнительными функциями 
для комфортного ожидания об-
щественного транспорта. Их срок 
службы составляет более 35 лет, 
а после завершения эксплуатации 
они могут быть переработаны 
и использованы повторно. Шу-
мозащитные экраны из алюми-
ния от аналогов, изготовленных 
из других материалов, отлича-
ют высокая коррозионная стой-
кость, длительный срок службы 
и меньшее количество циклов 
замен. Кроме того, использова-
ние таких конструкций снижает 
нагрузку на несущий каркас и 
фундамент.

Длительный опыт проектирова-
ния и строительства подобных 
объектов, дальнейшее внедре-
ние инновационных современных 
алюминиевых решений, включен-
ных в инфраструктурные проекты, 
не вызывает проблем при прохож-

дении государственной экспер-
тизы проектной документации 
на федеральном и региональном 
уровне. Так, заимствованные у мо-
стостроителей решения находят 
применение в проектах разви-
тия прибрежной инфраструкту-
ры, включая причалы и яхтенные 
марины.

Сегодня при строительстве ин-
фраструктуры не учитывается 
жизненный цикл объекта и его 
стоимость владения, тогда как 
эти параметры могут существен-
но сэко номить федеральный и ре-
гиональные бюджеты. Более 75% 
затрат в общей стоимости владе-
ния и эксплуатации зданий и со-
оружений приходится именно 
на операционные расходы. При-
менение более эффективных 
решений может в целом сокра-
тить стоимость жизненного цикла 
в 1,5–2,5 раза.

Заключение
Среди ключевых преимуществ 
алюминиевых решений – эколо-
гичность и долговечность. Бла-
годаря преимуществу в весе, на 
этапах монтажа не требуется при-
влечение дорогостоящих тяжелых 
кранов, дополнительных рабочих 
и т. д. Мостовые конструкции из 
алюминиевых сплавов, которые 
полностью изготавливаются на 

заводе и легко доставляются к 
месту строительства, служат более 
50 лет. Кроме того, при их экс-
плуатации не требуется высоких 
затрат: конструкции не нуждают-
ся в регулярном восстановлении 
антикоррозийного покрытия и в 
специальном уходе. 

«Алюминий обладает большим 
потенциалом в области мостостро-
ения: он имеет ряд неоспоримых 
преимуществ перед другими стро-
ительными материалами. Помимо 
всех уникальных свойств алюми-
ния, мосты и мостокомплекты из 
алюминиевых сплавов позволя-
ют экономить бюджеты регио-
нов на всех этапах строительства 
и монтажа, а также на жизнен-
ном цикле и стоимости владения. 
С точки зрения эстетики алюми-
ний и сплавы на его основе по-
зволяют создавать архитектурно 
оригинальные и даже футури-
стические конструкции. Таким 
образом, это одновременно эконо-
мичное, эстетичное и экологичное 
решение», – объясняет Ирина Ка-
зовская, председатель Алюминие-
вой ассоциации.

Е.В. Васильев, 
заместитель председателя 
Алюминиевой ассоциации, 

директор по развитию рынков
 ОК РУСАЛ

Пролетное строение из алюминиевых сплавов прослужит более 70 лет без каких-либо 
условий по обслуживанию
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Подвергаясь воздействию раз-
личных негативных факторов, 
состояние сооружения постепен-
но ухудшается. Определяемое на 
первых порах эксплуатации как 
исправное, впоследствии состоя-
ние изменяется на неисправное, 
но при этом работоспособное. 
Это происходит в результате по-
вреждения конструкций и воз-
никновения дефектов. Далее с 
течением времени сооружение 
становится не в состоянии пол-
ностью обес печивать требуемые 
функции (например, снижена 
грузоподъемность сооружения 
или недостаточна пропускная 
способность). 

Эксплуатация сооружения воз-
можна с частичными ограни-
чениями, и, соответственно, 
состояние такого сооружения 
будет определено как частично 
работоспособное. Наконец, на-
ступает момент, когда степень 
развития дефектов и поврежде-
ний такова, что эксплуатация 
сооружения невозможна в силу 
опасности (критичности) этих де-
фектов и возникновения одного 
из предельных состояний.

Из вышеприведенного следует, что 
техническое состояние, во-первых, 
изменяется во времени (причем 
как в сторону ухудшения, так и в 
сторону повышения – при ремонт-
ных работах), а во-вторых, это ком-
плексное понятие, вбирающее в 
себя различные показатели (кри-
терии). Данные параметры (по-
казатели) могут быть сведены к 
определенному списку. 

Так, наиболее полно данная ин-
формация представлена в работах 
профессора А.И. Васильева [2, 3], 
который структурировал и обо-
сновал так называемые потреби-
тельские свойства мостов.

Содержание искусственных соору-
жений на автомобильных дорогах 
Российской Федерации ведется 
исходя из принадлежности дороги 
тому или иному классу (федераль-
ного, регионального, межмуници-
пального, местного значения).

По состоянию на 2019 год суммар-
ная протяженность автомобиль-
ных дорог России составила 904,7 
тыс. км (с учетом ведомственных 
и частных), в том числе 759,3 тыс. 
км дорог с твердым покрытием и 
145,4 тыс. грунтовых. Дороги про-
ходят по 43 175 мостам, общая 
протяженность которых составля-
ет свыше 1760 тыс. пог. м [5]. Эти 

данные коррелируют с исследова-
ниями [4].

По форме собственности класси-
фикация мостов в целом совпада-
ет с классификацией дорог: есть 
мосты федерального значения, 
региональные и муниципальные. 
В ведении Федерального дорож-
ного агентства Минтранса России 
(Росавтодора) находится пример-
но 5 тыс. мостов, в ведении регио-
нальных властей – около 34 тыс. На 
дороги местного значения прихо-
дится менее 4 тыс. мостов (рис. 1).

Практика эксплуатации транс-
портных сооружений разных 
лет постройки свидетельствует о 
наличии в них разного рода де-
фектов и повреждений, природа 
происхождения которых, как 
правило, определяется различны-
ми негативными воздействиями 
природно-климатических и техно-
генных факторов.

Современное состояние эксплу-
атируемых мостовых сооруже-
ний характеризуется наличием 
разного рода дефектов и повреж-
дений (отказы); по мере роста об-

Как известно, техническое состояние мостового сооружения [1] – это совокуп-
ность подверженных изменению в процессе эксплуатации свойств мостового 
сооружения, характеризуемая в определенный момент времени показателями, 
параметрами, установленными в нормативно-технической и (или) конструк-
торской (проектной) документации на объект.

АНАЛИЗ ТЕХНИЧЕСКОГО СОСТОЯНИЯ 
МОСТОВЫХ СООРУЖЕНИЙ 
НА АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГАХ РОССИИ

Рис. 1. Распределение количества мостовых сооружений по типу автомобильных 
дорог в Российской Федерации

искусственные сооружения
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ращающихся нагрузок отдельные 
элементы сооружений становятся 
неспособными воспринимать воз-
росшие нагрузки.

Например, если говорить в целом 
о ситуации с автодорожны-
ми мостами по России, отметим 
следующее. В работе [6], бази-
рующейся на данных [7], пред-
ставлена информация, что в 
целом по России в настоящее 
время требуют ремонта или ре-
конструкции 12,3% мостов из их 
общего числа, а 45% – не отвечают 
требованиям грузоподъемности. 

Среди повреждений несущих кон-
струкций железобетонных мостов 
(как наиболее массовых транс-
портных сооружений) отмечают-
ся разрушения защитного слоя 
бетона, размораживание бетон-
ного камня, выщелачивание, кор-
розия арматуры, коррозионные 
и усталостные повреждения для 
металлических пролетных стро-
ений, повреждения от ударов не-
габаритных грузов. Согласно [7], 
средний срок службы железобе-
тонных мостов составляет всего 
около 35 лет.

Одновременно следует отме-
тить, что часто делаются попытки 
задать фиксированный (проект-
ный) срок службы для мостов. 
Как правило, любят говорить о 
цифре в 100 лет. Однако суще-
ствующие исследования показы-
вают, что этот срок практически 
недостижим.

В последние годы во многих 
странах, включая Россию, наме-
тился рост количества искусствен-
ных сооружений, находящихся 
в аварийном состоянии. Стреми-
тельно растет количество мостовых 
сооружений разных лет постройки, 
физическое состояние которых вы-
зывает опасения относительно их 
надежности.

Еще в 2002 году Минтранс принял 
профильный для отрасли доку-
мент – «Концепцию улучшения 
состояния мостовых сооружений» 
[8]. В Концепции было указано, 
что в хорошем состоянии в стране 

находятся лишь около 20% мостов, 
состояние 18% конструкций в доку-
менте оценивалось как неудовлет-
ворительное, аварийным считался 
1%, то есть около 400 мостов.

Концепция [8] предполагала, что в 
течение пяти лет, к 2007 году, ава-
рийных мостов в России не оста-
нется, однако достичь этого не 
удалось ни к 2007-му, ни к 2020-
му. Наоборот, к 2014 году Росстат 
признал небезопасным проезд по 
более чем 500 мостам [9].

В декабре 2019 года правитель-
ственной комиссией по транспорту 
была утверждена Программа при-
ведения в нормативное состояние 
и строительства искусственных 
сооружений на автомобильных 
дорогах регионального или меж-
муниципального и местного зна-
чения [10]. В Программе заявлено к 
реализации более 3900 аварийных 
и предаварийных искусственных 
сооружений общей протяженно-
стью свыше 190 тыс. пог. м.

По мнению экспертов транс-
портной отрасли, отраженному 
в публикациях и выступлениях 
за 2015–2020 годы, к настоящему 
моменту около 20% всех эксплу-
атирующихся в стране конструк-
ций – аварийные или имеют 
существенное ограничение по 
скорости, габаритам или грузо-
подъемности.

Это подтверждается статистикой 
обрушений и наступления крити-
ческих отказов в мостовых соору-
жениях страны за последние годы.

Только за 2018 год в России об-
рушилось порядка 30 мостов 
[9, 11]. Средний «возраст» обру-
шающихся мостов – 25–30 лет (по-
стройки 1990-х годов или более 
ранние). Количество критических 
отказов увеличивается со време-
нем – в основном из-за старения 
и износа мостовых сооружений, 
усиления негативных воздей-
ствий природной и техногенной 
среды, недостаточности меропри-
ятий по надзору и обслуживанию, 
наличия скрытых и нераспознан-
ных дефектов. На базе исследо-
вания [12] можно определенно 
заявить, что наблюдается четко 
выраженная тенденция роста об-
рушений мостов в России, осо-
бенно заметная в два последних 
десятилетия.

Один из ярких недавних примеров 
– трагедия в Вязьме (Смоленская 
область), где 8 апреля 2024 года пу-
тепровод рухнул в момент, когда 
по нему ехали машины. Пролеты 
обрушились прямо на железную 
дорогу. Мостовое сооружение, о 
котором идет речь, было постро-
ено в 1980 году и уже несколько 
лет находилось в аварийном со-
стоянии (общественники указыва-
ли на риск обрушения с 2016 года). 

Рис. 2. Обрушение моста в Вязьме
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В 2018 году был проведен косме-
тический ремонт путепровода, 
заменен асфальт.

Еще одним примером служит 
обрушение моста в Московской 
области под Подольском. ЧП слу-
чилось в районе деревни Кутьино 
10 ноября 2023 года. Мост через 
реку Пахру обрушился прямо 
под проезжающим автомобилем, 
и только чудом удалось избежать 
жертв.

Сам мост был 1970-х годов по-
стройки. Местные жители часто 
жаловались на его состояние. 
Бригады рабочих приезжали, 
делали «заплатки», однако капи-
тального ремонта сооружения не 
проводилось.

Обрушения мостов – это огромный 
материальный ущерб. Кроме того, 
подобные ЧП оказывают большое 
психологическое воздействие на 
пользователей транспортных ком-
муникаций, на общество, а также 
негативно влияют на международ-
ный престиж государства. 

Каковы же причины обруше-
ний? Раньше (до 90-х гг. XX века) 
в среднем около трети аварий мо-
стовых сооружений происходило 

при их строительстве, в последнее 
десятилетие эта доля уменьшилась 
до 18%. В настоящее время это про-
исходит из-за старения основной 
части конструкций. 

С учетом того, что «обновление» 
парка мостов идет с отрицательной 
или нулевой скоростью (от 100 до 
150 новых или реконструируемых 
сооружений в год), не удается сокра-

Рис. 3. Обрушение моста в Московской области (река Пахра)

Мосты в работоспособном состоянии – 63%

Мосты, нуждающиеся в усилении – 15%

Мосты в исправном состоянии – 22%

«Недоусиленные» 

объекты – 9%

Усиленные

 объекты 

или мосты 

с ограничениями 

движения – 6%

Рис. 4. Причины аварийных ситуаций на мостах

Рис. 5. Результаты оценки технического состояния мостов Санкт-Петербурга 
по грузоподъемности

искусственные сооружения
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тить накопившийся «недоремонт», 
а наоборот, он лишь увеличивается 
по причине роста срока службы и 
уменьшения эксплуатационной на-
дежности мостовых сооружений. 

При этом проведенный авторами 
анализ технического состояния 
парка мостов Петербурга [13, 14] 
позволяет указать на некое несо-
ответствие между сооружениями, 
фактически усиленными, пере-
строенными или с введенными 
ограничениями движения, и объ-
ектами, нуждающимися в таком 
усилении.

Всего мостов с неудовлетвори-
тельным, предаварийным техни-
ческим состоянием по критерию 
«грузоподъемность» – порядка 
15%. А реально мостовых соору-
жений на улицах и магистралях 
города с усилением либо огра-
ничениями движения – около 6% 
(рис. 5). Таким образом, общий 
объем «недоусиленных» объектов 
в абсолютном исчислении может 
доходить до трех десятков мостов. 
Не будет большой ошибкой экс-
траполировать данные по петер-
бургским мостам на территорию 
всей страны.

При достаточно стабильном коли-
честве «средних» по уровню объ-
ектов происходит постепенное 
снижение количества исправных 
сооружений и, наоборот, наблю-
дается рост аварийных. Инфор-

мация по количеству аварийных 
сооружений представлена в табл. 1.

Представленная информация по-
зволяет сформировать табл. 2 и 
рис. 6.

Выводы
Проблема обеспечения требуемо-
го технического состояния мосто-
вых сооружений как относящихся 
к числу наиболее сложных и от-
ветственных элементов сети ав-
томобильных дорог страны 
обусловлена большим количе-
ством сооружений с неудовле-

творительным состоянием как 
на дорогах общего пользования 
России в целом, так и на дорогах 
федеральной сети. Общее число 
сооружений с неудовлетвори-
тельным техническим состояни-
ем (аварийные и предаварийные 
объекты) составляет до 20%.

Для мостового хозяйства России, 
так же как и для всей сети дорог в 
целом, сохраняется общая негатив-
ная оценка состояния. Показате-
лями такого состояния мостового 
хозяйства являются:
■ недостаточная пропускная спо-
собность большого количества 
мостовых сооружений, особенно 
на подходах к областным и регио-
нальным центрам и другим круп-
нейшим городам,
■ недостаточная грузоподъем-
ность мостовых сооружений, за-
ставляющая принимать меры по 
ограничению массы обращающих-
ся транспортных средств и нагру-
зок на их оси,

Источник Год публикации Количество аварийных 
(предаварийных)

[6, 7] 1998 12,3%
[8] 2002 18%
[10] 2019 >10%

экспертные оценки 2023 20%

Год Исправные Работоспособные Частично
работоспособные

Предаварийные Аварийные

2002 20,0% 42,0% 20,0% 17,0% 1,0%
2014 18,0% 43,5% 20,0% 17,0% 1,5%
2018 17,0% 43,2% 20,0% 18,0% 1,8%
2023 16,0% 44,0% 20,0% 18,0% 2,0%
удельный вес 8,000 22,000 10,000 9,000 1,000

Рис. 6. Категории технического состояния мостовых сооружений по годам. Тенденции 
(тренды)

Табл. 1. Количество аварийных мостовых сооружений на сети автомобильных дорог

Табл. 2. Распределение мостовых сооружений по категориям технического состояния



38

■ высокие темпы износа (накопле-
ния повреждений в конструкциях),
снижающие, в конечном счете, 
сроки службы сооружений,
■ низкий уровень безопасности
движения по многим сооружениям, 
вызванный несвоевременным 
устранением повреждений эле-
ментов мостового полотна,
■ постепенно снижающаяся по 
мере роста масс транспортных 
средств надежность мостовых кон-
струкций,
■ наличие на сети аварийных со-
оружений.

В ряде публикаций научного 
[15–19] и учебного характера [2, 20, 
21] авторами сформулированы и 
проанализированы причины, при-
водящие к авариям (обрушениям 
мостовых сооружений). Базируясь 
на этом, формально совокупность 
причин наступления аварийных 
ситуаций можно сформулировать 
следующим образом:
1. Недостаточное техническое об-
служивание и нерегулярные ин-

спекции (технический надзор) 
мостовых сооружений и, соответ-
ственно, накопление поврежде-
ний и деформаций, которые могут 
усиливаться со временем, приводя 
в итоге к обрушению.

2. Повреждения, вызванные внеш-
ними воздействиями, такими как 
природные катастрофы (наводне-
ния, землетрясения и пр.), экс-
тремальные погодные условия 
(сильные ветры, ливни, обледе-
нение) или действия человека 
(вaндaлизм, недопустимые строи-
тельные или ремонтные работы).

3. Коррозия и износ материалов 
конструкций. Длительное воздей-
ствие агрессивных сред (влага, соль 
и химические вещества), приводя-
щее к повреждению и последую-
щему разрушению металлических 
или бетонных элементов мостовой 
конструкции.

4. Недостатки в проектировании 
или строительстве мостов. Ошибки 

в расчетах, потенциально созда-
ющие в конструкции уязвимые 
места; неправильный выбор ма-
териалов, а также некачественное 
выполнение строительных работ.

5. Отсутствие (или неэффектив-
ность) системы управления и 
технического обслуживания ин-
фраструктуры; недостаточное 
финансирование, дефицит квали-
фицированного персонала и пр.
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В Пензенской области к первой ка-
тегории относится участок трассы 
Тамбов – Пенза; ко второй – трассы 
Пенза – Саратов, Пенза – Нижний 
Новгород и первая в области 
трасса с усовершенствованным 
покрытием Москва – Самара 
(1946 г.). Интенсивность движе-
ния по трассе Москва – Самара на 
территории Пензенской области 
составляет до 20 тыс. автомобилей 
в сутки, по трассе Тамбов – Пенза 
– около 5 тыс.

Показатели Пензенской области 
по плотности автодорог с твердым 
покрытием в среднем превосхо-
дят российские (соответственно 
130 км и 28 км на 1000 кв. м тер-
ритории). Удельный вес дорог с 
твердым покрытием составляет 
98,1% и 90,1% от общей протяжен-
ности автодорог общего пользо-
вания. 

Область выделяется и по удель-
ному весу дорог с усовершен-
ствованным покрытием (89,7% 
против 66,6% по стране в целом). 
По данным на 1 января 1998 года, 
общая протяженность автодорог 
общего пользования в области 
составляет 5448 км, в том числе 

федерального – около 720 км 
(источник: penzanews.ru). По 
типам покрытия: цементо-
бетонные – около 200 км, ас-
фальтобетонные – 4695 км, 
щебеночные – 471 км, грунтовые – 
93 км. На автомобильных дорогах 
области находятся 204 моста.

Улично-дорожная сеть города 
Пенза включает 50 мостов и пу-
тепроводов, из которых более 
половины находятся в удовлетво-
рительном состоянии. Большое 
количество мостовых сооруже-
ний построено в 1970–1980-х годах 
на основных проспектах, а также 
через водные препятствия (реки 
Сура, Пенза, Пензятка, Ардым, 
Мойка, Свинуха, Тумолга, проток 
Барковка, ручьи Безымянный и 
Прокоп). В течение многих деся-
тилетий эти сооружения играли 
и продолжают играть большую 
роль в комфортной организации 
городских транспортных потоков.

За последние 10–15 лет существен-
ное увеличение автомобильного 
потока в значительной степени 
сказалось на состоянии мостовых 
сооружений, расположенных в об-
ластной столице. 

Для обеспечения сохранности су-
ществующих мостов и путепро-
водов необходимо проведение 
своевременного мониторинга ис-
кусственных сооружений, а в 
случае обнаружения тех или иных 
аварийных дефектов – оператив-
ное выполнение соответствую-
щих ремонтно-восстановительных 
работ.

С развитием промышленных пред-
приятий, активным строитель-
ством жилых массивов, а также 
социальных и культурных объектов 
автомобильный поток, включаю-
щий тяжеловесный грузовой, пас-
сажирский и легковой транспорт, в 
черте города только увеличивается, 
что продолжает оказывать негатив-
ное влияние на состояние транс-
портных сооружений.

В ведении регионального управ-
ления строительства и дорожно-
го хозяйства находятся 204 моста. 
Сколько из них в аварийном со-
стоянии, не уточняется, однако в 
ведомстве озвучивают, что за по-
следние три года в области было 
реконструировано шесть мостов 
(источник: russia58.tv).

Город растет, и его расширение 
требует строительства все новых 
транспортных развязок, что дает 
возможность уменьшить время 
перемещения из одного района в 
другой, минуя центр города, и из-
бежать заторов, в том числе на ис-
кусственных сооружениях.

Так, введенный в эксплуатацию 
в 2023 году новый путепровод и 
дорожная развязка на ул. 40 лет 
Октября позволят быстро доби-
раться из одного микрорайона в 
другой (рис. 1). Участок протяжен-
ностью 6,7 км обеспечивает вывод 
транзитного транспорта из центра 
города, соединяя аэропорт с фе-
деральной трассой Р-208 Тамбов – 
Пенза, а также густонаселенными 
микрорайонами, такими как Тер-

Пензенская область занимает выгодное географическое положение на карте 
России: она находится в центре Европейской части страны и входит в состав 
Приволжского федерального округа. Дорожная сеть региона достаточно раз-
вита: автомобильные дороги общего пользования подразделяются на феде-
ральные (Москва – Самара, Тамбов – Пенза, Пенза – Саратов, Пенза – Саранск) 
и территориальные. 

НАКОПИТЕЛЬНЫЙ ЭФФЕКТ ПРОБЛЕМ МАЛЫХ 
И СРЕДНИХ АВТОДОРОЖНЫХ МОСТОВ (г. ПЕНЗА)

От редакции: начиная с этого номера в новом тематическом раз-
деле – подрубрике «Мосты и города» – мы затронем актуальную 
тему, связанную с техническим состоянием ряда искусственных 
сооружений. В публикациях будут проанализированы имеющиеся 
в тех или иных российских областях проблемы эксплуатации авто-
транспортных объектов, дана информация о строительстве новых, 
ремонте и реконструкции существующих мостов. Приглашаем экс-
пертов из регионов – представителей научных, производственных 
и строительных организаций – принять участие в этом проекте. 

искусственные сооружения
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новка, Кривозерье, Тепличный и 
Бригадирский Мост. Комплекс со-
оружений включает эстакаду через 
железную дорогу и реку Пенза, пу-
тепровод через улицу Рябова и же-
лезнодорожные пути, мост через 
реку Ардым.

Активная застройка спального 
района в Дальнем Арбеково и 
микрорайона «Заря» уже сейчас 
создает транспортно-логистиче-
ские проблемы как для жителей 
города, так и для тех, кто следует 
транзитом по проходящей по 
окраине города федеральной 
дороге М-5 «Урал». 

В целях преодоления таких 
проблем решением регио-
нальных и городских властей 
пред усмо трены надземный пеше-
ходный переход над трассой М-5, 
соединяющий проспект Строи-
телей с «Лугометрией» (рис. 2), 
и транспортная двухуровневая 
развязка общей протяженностью 
4,5 км, которая, согласно проекту, 
представляет собой путепро-
вод длиной 105 м, включающий 
четыре полосы движения, восемь 
съездов и два местных проезда.

Подобные объекты, без сомнения, 
способствуют развитию инфра-
структуры города, повышению 
уровню жизни и комфортности 
населения, экономическому раз-
витию региона.

При этом большая часть суще-
ствующих городских мостов и пу-

тепроводов требует ремонта, а 
зачастую и реконструкции. Желе-
зобетонные конструкции, которые 
в сравнении с металлическими 
имеют более длительный проект-
ный срок службы, также подвер-
жены воздействию агрессивных 
факторов окружающей городской 
среды и нарастающих механиче-
ских нагрузок.

Это приводит к разрушению и де-
формациям не только основных 
конструкций (балок пролетного 
строения, ригеля, опор) мостовых 
сооружений, но и конструктив-
ных узлов (деформационных швов, 
тротуарных консолей, сопряже-
ний моста). Как результат – потеря 
несущей и пропускной способно-
сти, образование пробок, наруше-
ние функциональности городских 
транспортных артерий.

Основные дефекты
Физическое старение, связанное с 
повреждениями конструктивных 
элементов моста, в процессе экс-
плуатации приводит к снижению 
уровня потребительских свойств 
транспортных сооружений. 

В таком случае цель эксплуатации 
искусственных сооружений – под-
держание и непрерывное повыше-
ние технического уровня – может 
быть достигнута при обеспече-
нии транспортно-эксплуатацион-
ных показателей в соответствии 
с ростом нагрузки и интенсивно-
сти движения по автомобильным 
дорогам.

Качество сооружения как сово-
купность описанных выше по-
казателей оценивается степенью 
соответствия последних норма-
тивным требованиям. За время 
службы текущее состояние мостов 
в целом, а также их несущих эле-
ментов и конструктивных узлов 
снижается.

В наших обзорно-аналитических 
исследованиях рассматривались 
мосты как в черте города Пензы, 
так и в Пензенской области, по-
строенные в 1960–1980-х годах. Во-
доотвод с проезжей части малых 
мостов осуществляется за счет 
уклонов через водоотводные 
трубки. 

Ограждение на мосту – металли-
ческое барьерное высотой 0,75 м. 
Анализ текущего состояния 
моста, эксплуатируемого около 
60 лет, показал наличие раковин 
в теле бетона, возникших, веро-
ятно, по причине некачественно-
го виброуплотнения при укладке 
растворной смеси, то есть налицо 
нарушение технологии бетони-
рования.

Основными дефектами элемен-
тов мостового полотна в части 
крайних балок являются: 
■ разрушение бетона консольных 
частей тротуарных блоков,
■ отсутствие конструктивных эле-
ментов покрытия на тротуарах.

На основе визуального обследова-
ния износ элементов конструкций 

Рис. 1. Транспортная развязка на ул. 40 лет Октября (завершение 
строительства) (источник: penza-post.ru)

Рис. 2. Надземный пешеходный переход над трассой М-5
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тротуаров составил 50÷65%, следо-
вательно, техническое состояние – 
«неудовлетворительное» (рис. 3, 4).

Установлено, что в процессе экс-
плуатации под воздействием 
различных факторов: силовых, 
температурных, влажностных, 
химических и прочих – возник-
ли повреждения моста. Появле-
ние деформационных и силовых 
трещин в бетонных и метал-
лических элементах привело к 
коррозии арматуры и разруше-
нию основных конструкций же-
лезобетонных тавровых балок 
пролетного строения, а также 
закладных деталей. Разрушение 
бетона плит проезжей части и 
тротуарных блоков вызвано воз-
действием влаги и противого-
лоледных смесей, попавших в 
элементы в результате наруше-
ния гидроизоляции. 

Последствия агрессивных воз-
действий среды не стоит недо-
оценивать, поскольку нарушение 
целостности крайних балок при-
водит к разрушению расположен-
ных ниже несущих конструкций 
ригеля и опоры, которые воспри-
нимают нагрузки от пролетных 
строений (рис. 5).

Анализ полученных данных 
требует разработки проектных 
решений ремонта транспортно-
го сооружения. Важно обратить 
особое внимание на надежность 
элементов мостового полотна, в 
частности тротуаров.

Ремонтные работы требуют зна-
чительных финансовых и матери-
альных затрат, а новые материалы 
могут оказаться дороже традици-
онных, однако перспектива уве-
личения межремонтных сроков 

делает экономически выгодными 
данные вложения. Предотвратить 
или уменьшить их возможно, со-
блюдая также правила эксплуата-
ции и содержания. Главное – это 
проведение текущих и периодиче-
ских осмотров персоналом дорож-
ных эксплуатационных хозяйств 
или работниками мостоиспыта-
тельных и других специализиро-
ванных организаций. 

При исследовании проезжей части 
моста в черте города уделяли 
особое внимание обеспечению во-
доотвода и наружным разрушениям. 
В железобетонных пролетных 
строениях часто обнаруживаются 
недостатки в водоотводе и проте-
кание гидроизоляции балластного 
корыта, что приводит к излишне-
му насыщению бетона водой, за-
мораживанию в холодный период 
и, как следствие, к коррозии арма-
туры при оттаивании. Серьезные 
проблемы создает применение на 
мостах с цементобетонным покры-
тием солей (для борьбы с образова-
нием наледей).

Обследование моста выявило не-
сколько причин, способных при-
вести к нарушению несущей 
способности и ограничению экс-
плуатации: значительные разру-
шения ригеля, что спровоцировано 
реакцией между щелочью, содер-
жащейся в цементе, и заполнителем, 
местная коррозия арматуры, ослаб-
ляющая конструкцию несущей 
балки пролетного строения (рис. 6).

В автомобильно-дорожных мостах 
выщелачивание раствора является 

Рис. 3. Пролет 2, тротуар справа. Разрушение бетона, нарушение 
анкеровки перил, коррозия металлических элементов

Рис. 4. Тротуар слева (без комментариев)

Рис. 5. Намокание крайних балок 
пролетного строения, ригеля, опоры. 
Мост через реку Сура

Рис. 6. Дефекты: разрушение защитного 
слоя бетона, скол, коррозия арматуры

искусственные сооружения
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следствием повреждения дорож-
ного покрытия, а именно трещины 
и сдвиги в асфальтобетонном слое, 
а также закупорка водоотводных 
трубок и нарушение работы водо-
отводных устройств (рис. 7 а-б и 
рис. 8 а-б). 

При анализе агрессивных воздей-
ствий на железобетонные кон-
струкции учитываются факторы, 
сопутствующие коррозии арма-
туры, и, кроме того, разрабатыва-
ются соответствующие защитные 
мероприятия. Пример исполь-
зования углеродистого тканого 
холста внизу мостового полотна 
не только показал улучшение изо-
ляционной способности частично 
разрушенной плиты, но и позво-
лил увеличить сопротивление на-
грузкам в растянутой нижней 
зоне (рис. 9 а-б).

Дефекты выщелачивания бетона 
ликвидируют после вскрытия бал-
ласта путем восстановления ги-
дроизоляционного слоя и очистки 
водоотводных трубок. Таким 
образом, организовать защиту 
бетона можно на стадии проек-
тирования, определяя материал 
конструкций с учетом условий 
эксплуатации, что немаловажно, а 
также непосредственно на стадии 
эксплуатации и содержания транс-
портного сооружения. Качествен-
но выполненные текущие осмотры 
позволяют своевременно пред-
упредить появление дефектов в 
конструктивных элементах, при-
водящих впоследствии к разруше-
нию моста.

Дефекты опорных частей моста
Опорные части гасят колебания 
пролетных строений от подвиж-
ных нагрузок и уменьшают пере-
дачу динамических воздействий 
на расположенные ниже опоры 
транспортного сооружения. Далее 
приведен анализ состояния резино-
металлических опорных частей 
моста (РОЧ), подлежащего капи-
тальному ремонту. 

Транспортные сооружения на 
дорогах, в частности мосты и пу-
тепроводы, в процессе эксплуата-
ции воспринимают постоянные и 
временные статические и динами-

ческие воздействия, что сопрово-
ждается некоторыми изменениями 
геометрических и эксплуатацион-
ных характеристик, например, от 
сезонного колебания температуры, 
давления грунта, движения транс-
порта и пр. Чтобы погасить часть 
этих колебаний, предусмотрено 
между балочными пролетными 
строениями и опорами размещать 
опорные части (ОЧ). 

На стадии обследования были вы-
явлены следующие дефекты: раз-
давливание, растрескивание и 
отслаивание резины от стальных 
прокладок (рис. 11, 12, 13).

Причины возникновения подоб-
ных дефектов связаны не только 

с динамическими воздействия-
ми на искусственное сооружение, 
но и с изменениями климатиче-
ских условий эксплуатации и ка-
чеством применяемых материалов. 
Замораживание и оттаивание при 
наличии незначительных трещин 
в некачественной резине привело 
к более быстрому разрушению 
конструктивных элементов.

Правильно выполненные расчеты 
основных параметров опорных 
частей моста с учетом текущего 
состояния и условий эксплуата-
ции позволяют изготовить РОЧ, 
которые будут воспринимать про-
дольные деформации балок про-
летного строения, возникающие 
как от температурных воздействий, 

Рис. 7. Выщелачивание бетона: а) близ водоотводной трубки; б) на поверхности бетона 
массивной опоры (быка), автодорожный мост, г. Пенза

Рис. 8. Выщелачивание извести из бетона на монолитных участках сопряжения балок 
пролетного строения

Рис. 9. Использование углеродистого тканого холста для усиления мостового полотна
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так и от торможения транспортных 
средств, гасить вертикальные и го-
ризонтальные колебания, умень-
шать динамические воздействия 
на ригель и опоры. Качественно 
изготовленные и установленные 
конструктивные элементы после 
завершения капитального ремонта 
позволят продлить срок эксплуата-
ции моста. 

Дефекты деформационных 
швов

Основными функциями кон-
структивных узлов транспорт-
ных сооружений, включающих 
деформационные швы, являют-
ся: обеспечение плавного дви-
жения транспортных средств по 
мостовому полотну, защита от 
попадания воды и загрязняющих 
веществ на нижерасположенные 
конструкции, предупреждение 
разрушения. Искусственные со-
оружения, обеспечивающие бес-
препятственное перемещение 
над природными (река, овраг, 

горная местность) и технически-
ми (автомобильная или желез-
ная дорога, стесненные условия 
городской планировки) пре-
пятствиями, проектируют с 
достаточно большим сроком экс-
плуатации – 50÷70 лет. 

Как показали исследования экс-
плуатируемых объектов, самые 
слабые и уязвимые места на мосто-
вом полотне – это деформацион-
ные швы. Согласно нормативным 
документам Росавтодора, по окон-
чании строительства на данный 
конструктивный элемент дается 
гарантия до 10 лет, но обычно ДШ 
выходят из строя раньше срока. 

Результаты натурных исследова-
ний мостов на разных технических 
категориях автомобильных дорог 
в Пензе и Пензенской области по-
зволили определить на всех этапах 
жизненного цикла наиболее рас-
пространенные причины разру-
шения:

1) климатическое воздействие (пе-
репады температур, неравномер-
ные осадки и пр.); 
2) механическое воздействие дви-
жущегося транспорта, а также ава-
рийное или ударное (например, 
дорожная техника в виде грейдера 
или комбинированная дорожная 
машина всесезонного использова-
ния в процессе выполнения работ 
по содержанию задевает профиль 
или скользящий лист); 
3) действие абразивных фак-
торов (конструкции проезжей 
части), когда со стороны мостово-
го полотна попадают инородные 
тела, такие как лед, песок и пр.; 
4) неправильный температурный 
расчет диапазона раскрываемости 
шва.

Выполненная оценка состояния 
инженерных сооружений на авто-
мобильных и городских дорогах в 
Пензе и области позволила выявить 
наиболее значимые дефекты де-
формационных швов, возникаю-
щие в процессе эксплуатации: 
1) шелушение или разруше-
ние бетона в околошовной зоне, 
которые могут повлиять на дол-
говечность самой конструкции 
профиля модульного шва; 
2) разгерметизация резинового ком-
пенсатора, в результате которой про-
исходит протечка песчано-соляной 
смеси на подферменники и ригель, 
что вызывает коррозию арматуры, 
выщелачивание бетона, разруше-
ние защитного слоя (рис. 6, 14). Визу-
альный осмотр показал последствия 
нарушения функциональных харак-
теристик деформационных швов. 
В частности, разгерметизация сты-
кового соединения привела к увлаж-

Рис. 11. Раздавливание РОЧ. Место 
положения – крайняя балка пролетного 
строения

Рис. 12. Растрескивание и расслаивание 
РОЧ

Рис. 13. Нарушение целостности листа 
рубероида (гидроизола) опорной части 
железобетонного моста

Рис. 14. Разрушение несущих конструкций Сурского моста (главных балок, ригеля, опор)

искусственные сооружения
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нению балок пролетного строения, 
ригеля, выщелачиванию бетона, об-
нажению рабочей арматуры, и как 
результат – нарушена целостность 
и надежность несущих элементов, в 
том числе опор моста, состояние ко-
торого признано неудовлетвори-
тельным;
3) деформация конструктив-
ных узлов, выдавливание и загиб 
профиля под физическим воздей-
ствием (рис. 15 а-в); 
4) разрушение в целом самого про-
летного строения при изменении 
интервала расчетных температур, а 
именно: при расширении в летнее 
время года при удлинении про-
летного строения плита упирает-
ся на первой и последней опорах 

на шкафные стенки, что разруша-
ет конструктив самой шкафной 
стенки и может привести к сдвигу 
переходных плит. Обеспечивая 
функциональность сооружения в 
целом, необходимо сохранять экс-
плуатационные качества мостового 
полотна для безопасного движения 
транспортных средств и пешеходов 
над конструктивными стыками, а 
также продления межремонтных 
сроков основных элементов.

Выводы
Грамотное выполнение проектных, 
строительно-монтажных и других 
видов работ как при новом стро-
ительстве, так и при выполнении 
реконструкции или капитального 

ремонта позволит продлить срок 
службы транспортного сооруже-
ния и защитить его от негативных 
разрушающих воздействий. 

Реализация качественного синтеза 
традиционных конструктивных и 
новых технологических решений 
позволит улучшить требуемые экс-
плуатационные характеристики 
и обеспечить безопасное переме-
щение всех участников дорожного 
движения 

Н.И. Тарасеева,
канд. техн. наук, 

доцент кафедры «Геотехника 
и дорожное строительство» 

Пензенского ГУАС

Рис. 16. Деформационный шов на опоре 3 Рис. 17. Деформационный шов на опоре 6

Рис. 15. Дефекты деформационного шва

a б в
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ПРОИЗВОДСТВО ДОРОЖНО-СТРОИТЕЛЬНОЙ ТЕХНИКИ И ОБОРУДОВАНИЯ

ООО «НПФ Бастион» вышло на отраслевой рынок в 2005 году. Компания является российским 

производителем дорожно-строительной техники и оборудования, предназначенных для асфаль-

тобетонных заводов, выполнения дорожно-строительных работ и работ по содержанию дорог. 

Основная деятельность компании «НПФ Бастион»  связана с  разработкой, производством и 

реализацией продукции в ее широком сегменте: от оборудования для изготовления  материалов, 

применяемых при ремонте и строительстве (АБЗ, установки по производству  битума, битумных 

эмульсий, полимербитума, мастики), до широкого ассортимента машин и механизмов (заливщики 

швов, кохеры, машины струйно-иньекционные, рециклеры, отсыпщики обочин и пр.). 

Собственное производство позволяет компании выполнять заказы в соответствии с техническими 

требованиями заказчиков, по конкурентоспособным ценам и с высоким уровнем качества.

Асфальтобетонные 

заводы под ключ

● все виды асфальта

● производительность 

от 40 т/ч

● все модули завода 

выполнены в габаритах 

стандартных морских 

контейнеров 40 ft и 20 ft

Единственные в России, 

кто производит 

кохер 10 м2

Оборудование «ЛА-10» 

предназначено для приема, 

транспортировки и распре-

деления литого асфальто-

бетона при строительстве 

и проведении ямочного 

ремонта асфальтобетонного 

покрытия  (выбоины, тре-

щины в автострадах), подъ-

ездных путей к мостам, мест 

для парковки и т. д.

тел. +7(812) 741-02-65

e-mail: info@npf-bastion.ruре
кл

ам
а
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Александр Дмитриевич Соколов, известней-
ший в области мостостроения России специа-
лист, ученый, много лет посвятивший работе 
в Научно-исследовательском институте транс-
портного строительства (ЦНИИС), в сентябре 
2024 года отметил свой 85-летний юбилей. 

А.Д. Соколов родился 11 сентября 1939 года в 
Москве, в семье профессора Дмитрия Яковле-
вича Соколова, внесшего значительный вклад 
в сферу гидротехники и водного хозяйства. 
Мать Александра Дмитриевича по образова-
нию тоже инженер-гидротехник. 

Александр Дмитриевич в 1963 году с отли-
чием окончил Московский институт ин-
женеров водного хозяйства (ныне МГУ 
Природообустройства) по специальности 
«Строительство речных гидротехнических со-
оружений и гидроэлектростанций». Занимаясь 
совершенствованием технологий использова-
ния армированного грунта, он детально изучал 
зарубежную техническую литературу, прово-
дил экспериментальные исследования работы 
армогрунтовых конструкций, наблюдал за 
механизмами их разрушения. К 1993 году, 
накопив существенный опыт, потомственный 
ученый А.Д. Соколов становится доцентом, в 
2002 году получает профессорское звание. 

Как научный руководитель проектирования и 
строительства, Александр Дмитриевич работал 
на многочисленных крупных и стратегически 
важных объектах, в числе которых Московская 
кольцевая автодорога (МКАД); третье транс-
портное кольцо в Москве; внеклассный мост 
через реку Чусовую в Пермском крае; автодо-

рожный мост через реку Дон у г. Аксая; мост-
виадук через ущелье Чемитоквадже у г. Сочи; 
реконструкция Киевского шоссе от МКАД до 
аэропорта Внуково-2; Пулковская развязка 
КАД вокруг Санкт-Петербурга. 

Александр Дмитриевич – автор курсов лекций 
по дисциплинам «Сопротивление матери-
алов», «Строительная механика», «Теория 
упругости», «Механика грунтов, основания и 
фундаменты», 120 научных работ и 12 патентов 
РФ на изобретения, которые успешно внедре-
ны на объектах транспортного строительства. 

За немалый вклад в отечественное мосто-
строение, преданность своему делу он удо-
стоен звания «Почетный транспортный 
строитель»; избран академиком Междуна-
родной академии транспорта (ITA), является 
членом-корреспондентом Российской акаде-
мии естественных наук (РАЕН) по отделению 
«Комплексные проблемы строительства», 
членом-корреспондентом Академии проблем 
водохозяйственных наук по секции «Гидро-
технические сооружения». Имеет несколько 
правительственных наград: медаль «За до-
блестный труд в ознаменование 100-летия со 
дня рождения В.И. Ленина»; медаль «Ветеран 
труда»; медаль «В память 850-летия Москвы».

А.Д. Соколов – один из авторов ряда нор-
мативных, рекомендательных документов и 
специальных технических условий по проек-
тированию и строительству особо ответствен-
ных транспортных сооружений. Его научные 
труды чрезвычайно востребованы среди от-
раслевых специалистов, преподавателей и сту-
дентов профильных вузов. Одной из его работ 
является книга-монография «Армогрунтовые 
системы автодорожных мостов и транспортных 
развязок», выпущенная Отраслевой медиа-кор-
порацией «Держава» (СПб) в 2013 году.

Коллектив ОМК «Держава» поздравляет Алек-
сандра Дмитриевича, члена экспертного совета 
журнала «Дорожная держава», с юбилеем! 

Уважаемый Александр Дмитриевич! Быть 
настоящим ученым – это значит постоян-
но отдавать свои знания, опыт, талант, ма-
стерство, это умение разделять свой успех с 
другими. У Вас это получилось. Искренне 
желаем Вам продолжения всего сделанного и 
начатого Вами, а также новых идей, здоровья, 
долголетия! 

Поздравляем с юбилеем!85рожный мост через реку Дон у г. Аксая; мост-ный мост через реку Дон у г. Аксая; мо
виадук через ущелье Чемитоквадже у г. Сочи;иадук через ущелье Чемитоквадже у г. Со
реконструкция Киевского шоссе от МКАД дореконструкция Киевского шоссе от МКАД
аэропорта Внуково-2; Пулковская развязкааэропорта Внуково-2; Пулковская развя
КАД вокруг Санкт-Петербурга. КАД вокруг Санкт-Пете

Александр Дмитриевич – автор курсов лекцийлександр Дмитриевич – автор курсо
СС

м с юбилеемс юбилеем
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РАСЧЕТ УСТОЙЧИВОСТИ ПОДПОРНОЙ СТЕНЫ 
УГОЛКОВОГО ПРОФИЛЯ НА АВТОМОБИЛЬНОЙ 
ДОРОГЕ В РЕСПУБЛИКЕ КРЫМ 
С УЧЕТОМ СЕЙСМИЧЕСКОГО ВОЗДЕЙСТВИЯ

наука и практика

Предлагаемая работа выполнена для института «Краснодартранспроект» по рекомендации доктора геолого-
минералогических наук, профессора Г.С. Шестоперова. Схема подпорной стены показана на рис. 1. 

Подпорная стена уголкового профиля расположена на 
податливом основании и не имеет свайного фундамен-
та, который может деформироваться и разрушаться по 
схеме, представленной на рис. 2.

Несколько лет назад подобная авария имела место при 
разрушении подпорной стены на Загорской гидроак-
кумулирующей электростанции (Московская область). 
Тогда этой проблемой занимался институт ЦНИИС. 

Представленные исходные данные:
Сейсмичность – 8 баллов;
Характеристики грунта:
угол внутреннего трения 

угол трения грунта по стенке 

угол наклона напорной грани к вертикали 

удельный вес грунта 

Параметры сейсмичности по [1]

;

;

;
 при бальности 7, 8, 9 баллов.

.
Угол внутреннего трения грунта с учетом сейсмики не 
может быть равным 350.
По [1] (стр. 78, п. 6.33)

;

где  – нормативный угол внутреннего трения грунта;

 при сейсмичности 7, 8, 9 баллов;

 – снижение угла внутреннего трения с учетом сейс-
мики.

.
Расчетное значение при расчете по I группе предель-
ных состояний составит:

Рис. 1. Общий вид подпорной стены уголкового профиля 
на автодороге в Республике Крым

Рис. 2. Картина разрушения подпорной стены уголкового 
профиля на Загорской ГАЭС (МО)
1. податливое основание;
2. горизонтальная плита стены;
3. вертикальная плита стены;
4. разрушение в соединении плит;
5. трещины в обратной засыпке
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 ([1], стр. 34, 

п. 5.16–5.18).
Расчет устойчивости положения подпор-
ной стены на сдвиг по подошве. 

Схема к расчету представлена на рис. 3.
Проверка устойчивости положения на 
плоский сдвиг выполняется по формуле:

,  ([1], стр. 36, ф-ла 10).

где  – коэффициент условий 

работы;
 – коэффициент надежности по на-

значению;
сд – сдвигающая сила;

 – удерживающая сила.

По рис. 3,   , где

,

 – активное давление грунта с учетом 

сейсмики, определяемое по формуле:

, ([1], стр. 35, п. 5.19).

Для грунтов обратной засыпки допускается принимать:

.

H = 10,48 м при откосе 1:1,5, что соответствует , что больше .

Это является свидетельством того, что откос с заложением 1:1,5 неустойчив в условиях сейсмики. Необходимо 
уменьшить заложение откоса.

Коэффициент активного давления грунта с учетом сейсмики  определяется по формуле:

 (ф-ла 81 на стр. 82 [1])

Знак минус перед  означает, что вертикальная компонента сейсмического ускорения направлена вниз, а 

вертикальная сейсмическая составляющая сила направлена вверх. 

На рис. 3 показан угол , что соответствует заложению откоса 1 : 3.

При этом м.

Угол  при этом будет равен:  
y

;

.

Рис. 3. Схема к расчету устойчивости положения подпорной 
стены на плоский сдвиг по подошве с учетом сейсмического 
воздействия
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наука и практика

,
где  принято условно равным .

При этом  будет равно:

.

Активное давление грунта с учетом сейсмического воздействия будет равно:

.

Сдвигающая сила  будет равна:

.
Удерживающая сила  будет определяться по формуле:

 где  ;

;

;

;

;

 – коэффициент трения стенки по основанию.

Тогда  будет равна:

.

Условие устойчивости подпорной стенки на плоский сдвиг при этом будет иметь вид:

;  ,

Следовательно, условие устойчивости не выполняется!

Дефицит удерживающих сил составляет:

.
Коэффициент устойчивости при этом будет равен:

c n

7,93 0,9

28,36 1,1
0,229,

что меньше требуемого .
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Восприятие дефицита удерживающих сил и 
обеспечение устойчивости подпорной стены 
на плоский сдвиг может быть осуществле-
но с помощью простого технологического 
решения. 

На горизонтальную плиту подпорной стены 
уложить слой геосинтетической ткани с за-
делкой ее хвоста в грунт засыпки, что показа-
но на рис. 4.

Длина « » геосинтетической ткани определя-
ется из условия:

,
где

 – дефицит удерживающих сил;

 – коэффициент трения геосинте-

тической ткани по грунту;

.

(Рекомендовано применить отечественную 
геосинтетическую ткань «Армостаб», произ-
водимую российской фирмой «Миаком»).

Ширина полотна с учетом продольного пере-
хлеста составляет 5,0 м (при ширине рулона 5,3 м).

При длине участка стенки 400 м количество полотен составит  штук.

Длина одного полотна составляет:  м.

Площадь полотен будет равна: .

Общая сумма затрат (с учетом стоимости работ по укладке) - около 1,7 млн руб. (2240·750 = 1 680 000 руб.), что 
в сравнении с затратами на строительство подпорной стены длиной 400 м составляет ничтожный процент.
Однако это простое решение не было принято проектной организацией «Краснодартранспроект». Вы-
шестоящие организации рекомендовали для отсыпки обратной засыпки подпорной стены использовать 
связные грунты.

Теоретически при определении активного давления связного грунта учитывается сцепление «c». Однако 
в связных грунтах сцепление «c» зависит от влажности грунта. С увеличением влажности сцепление умень-
шается. Кроме этого, при сейсмическом воздействии и полном водонасыщении грунта сцепление принимается 
равным нулю ([1], стр. 78–79, п. 6.35). 

А.Д. Соколов, 
Почетный транспортный строитель, академик, доктор транспорта

Литература:
А.Д. Соколов, И.И Казей. Рекомендации по проектированию подпорных стен в транспортном строительстве / Научно-исследовательский 
институт транспортного строительства НИЦ «Мосты», 1993. 

Рис. 4. Схема обеспечения устойчивости подпорной стены на плоский 
сдвиг с помощью геосинтетической ткани
1. подпорная стена уголкового профиля;
2. обратная засыпка;
3. геосинтетическая ткань «Армостаб»
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Повышение экономической эф-
фективности затрат в развитие и 
функционирование автодорож-
ной инфраструктуры неразрывно 
связано с внедрением инновацион-
ных телекоммуникационных тех-
нических и технологических 
решений, включая работы по 
устройству качественных авто-
дорожных телекоммуникацион-
ных сетей. На сегодняшний день 
прокладка линейно-кабельных 
волоконно-оптических линий 
проводится (в российской прак-
тике) в полосе отвода вдоль авто-
мобильных дорог с применением 
так называемой «традиционной» 
(классической) технологии ис-
пользования большого количества 
полиэтиленовых труб (ПНД-труб) 
большого диаметра (как правило, 
110 мм), укладываемых в траншею 
глубиной 1,2 м и шириной не 
менее 0,6 м. 

Подготовка траншеи в основном 
осуществляется обычной дорож-
но-строительной спецтехникой 
(экскаваторы, планировщики и 
др.) и включает в себя достаточно 
большой объем земляных работ, 
которому предшествуют работы по 

подготовке полосы отвода: осуше-
ние, вырубка леса, снос и перенос 
находящихся на этой полосе раз-
личных строений и т. п. В комплекс 
работ по прокладке телекоммуни-
кационных сетей входит установка, 
максимум через 150 м, смотровых 
железобетонных колодцев (ККС) 
больших габаритов и веса. Про-
кладку оптического кабеля осу-
ществляют, как правило, методом 
ручной протяжки. Как показыва-
ет практика, эксплуатация такой 
классической кабельной канали-
зации – очень трудоемкая и до-
рогостоящая, так как требует 
ежегодного выполнения работ по 
осушению, чистке и ремонту ко-
лодцев, ибо в противном случае 
через два-три года из-за их заили-
вания канализация становится не-
пригодной для эксплуатации.

В качестве эффективного решения 
замены традиционной техноло-
гии по устройству автодорож-
ных сетей кабельной канализации 
во многих зарубежных странах 
широкое применение в дорожном 
строительстве получила иннова-
ционная технология прокладки 
линейно-кабельных сооружений 

транспортной многоканальной 
коммуникации (ЛКС ТМК) в укре-
пленной или неукрепленной части 
обочины, в разделительной полосе, 
в остановочной полосе перед ба-
рьерным ограждением, как на уже 
эксплуатируемых участках авто-
мобильных дорог, так и на вновь 
строящихся и (или) реконструи-
руемых участках автомобильных 
дорог I–V категорий. Достаточный 
опыт ее применения уже накоплен 
и в отечественной практике до-
рожного строительства. 

ЛКС ТМК представляет собой ма-
логабаритную кабельную канали-
зацию и состоит из: 
■ пакета микро-трубок, уложен-
ных в разработанную в обочине 
дороги мини-траншею, 
■ арматуры для соединения ми-
кро-трубок,
■ волоконно-оптических микро-
кабелей, проложенных методом 
пневматической прокладки в ми-
кро-трубки, 
■ оптических муфт, служащих 
для соединения оптических ми-
кро-кабелей, 
■ малогабаритных сборно-раз-
борных смотровых устройств, 
■ закладных устройств на искус-
ственных и других дорожных со-
оружениях для пропуска пакетов 
микро-трубок через мосты и путе-
проводы.

Ключевыми техническими и тех-
нологическими преимуществами 
использования инновационной 
технологии прокладки ЛКС ТМК 

В представленной статье рассматриваются показатели и результаты оценки 
экономической эффективности прокладки линейно-кабельных сооружений 
транспортной многоканальной коммуникации (ЛКС ТМК) в конструктивных 
элементах автомобильных дорог вне населенных пунктов, взамен классиче-
ской кабельной канализации, определяются ключевые технические преимуще-
ства новой технологии прокладки ЛКС ТМК и устанавливается необходимость 
ее применения в качестве основной при создании качественных автодорож-
ных телекоммуникационных сетей.

ОЦЕНКА ЭКОНОМИЧЕСКОЙ 
ЭФФЕКТИВНОСТИ ПРОКЛАДКИ 
ЛИНЕЙНО-КАБЕЛЬНЫХ СООРУЖЕНИЙ 
ТРАНСПОРТНОЙ МНОГОКАНАЛЬНОЙ 
КОММУНИКАЦИИ В КОНСТРУКТИВНЫХ 
ЭЛЕМЕНТАХ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ
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на эксплуатируемых дорогах, в 
сравнении с ныне применяемой 
узаконенной «классической» тех-
нологией строительства кабельной 
канализации в полосе отвода авто-
мобильной дороги с использова-
нием железобетонных смотровых 
колодцев, являются следующие:

■ вероятность повреждения воло-
конно-оптического кабеля (ВОК) в 
несколько раз ниже. Это связано с 
отсутствием: производства земля-
ных работ сторонними организа-
циями, например, в полосе отвода 
дороги (80% внешнего воздей-
ствия); активности млекопитаю-
щих – грызунов (10–12% внешнего 
воздействия); влияния природно-
климатических факторов (8–10% 
внешнего воздействия). Подтверж-
дением тому является опыт стро-
ительства и эксплуатации ЛКС 
ТМК в мини-траншеях в обочи-
нах автомобильных дорог местно-
го, регионального и федерального 
значения в Самарской области и 
Калужской областей общей протя-
женностью 1500 км;
■ стоимость пакета из 8–12 ми-
кро-трубок в 2–3 раза меньше, чем 
комплекта из 5–6 труб диаметром 
110 мм для строительства ЛКС по 
традиционной технологии. Ведь, 
несмотря на то, что удельная сто-
имость полиэтилена высокого дав-
ления, из которого изготовлены 
микро-трубки, выше, чем поли-
этилена низкого давления, из ко-
торого изготовлены трубы, объем 
используемого полиэтилена для 
производства труб диаметром 110 
мм в десятки раз больше; 
■ объем земляных работ при 
устройстве мини-траншеи для 
прокладки ВОК в несколько раз 
(до 15) ниже, поскольку укладка 
пакета микро-трубок в конструк-
тивных элементах автомобильных 
дорог предусматривается в мини-
траншею шириной не более 0,2 м 
(фактически 0,1–0,12 м) и глуби-
ной 0,3–0,6 м;
■ количество устраиваемых смо-
тровых колодцев в 7–15 раз ниже 
за счет установки их при иннова-
ционной технологии не менее чем 
через 1 км, а не через 70–150 м при 
современной технологии;
■ объем земляных работ по устрой-
ству смотрового колодца почти на 

порядок ниже за счет использова-
ния надежного малогабаритного 
кабельного колодца связи (типовые 
размеры 740×740×790 мм) вместо ко-
лодцев типа ККС (размеры колодца 
ККС-4 – 1300×1290×1980 мм);
■ вес малогабаритного кабельно-
го колодца связи в 9–13 раз ниже за 
счет использования полимерных 
материалов;
■ отсутствие постоянного скопле-
ния воды (затопляемости), льда и 
заиливания смотровых колодцев 
благодаря наличию в них дренаж-
ных отверстий и расположению 
выше уровня подтопляемости;
■ возможность круглогодичного 
доступа и эксплуатации смотро-
вых колодцев и кабельной канали-
зации, притом что традиционные 
смотровые колодцы и кабельную 
канализацию из-за затопления, заи-
ливания, наличия замерзшей воды 
крайне затруднительно эксплуати-
ровать более семи месяцев в году; 
■ производительность труда при 
прокладке ВОК существенно (до 
10 раз) выше (за счет пневмати-
ческой задувки кабеля вместо 
ручной затяжки), а время монтажа 
смотровых колодцев – в 4 раза 
выше (за счет их легкости и про-
стоты сборки);
■ общая величина трудовых затрат 
при прокладке ВОК почти в 2,5 
раза ниже, а темпы их прокладки 
выше в несколько раз.

Важным доказательством указан-
ных преимуществ предлагаемой 
новой технологии прокладки ЛКС 
ТМК является накопленный опыт 
ее использования на протяжении 
многих лет в странах Европы, Се-
верной и Южной Америки и Азии 
(описан и рекомендован Между-
народным союзом электросвязи в 
Рекомендациях МСЭ-Т L.48, L.49 и 
др.). Сюда же следует отнести ре-
зультаты научных исследований и 
практический опыт компании АО 
«СМАРТС», свидетельствующие о 
сохранении эксплуатационных ха-
рактеристик участков автомобиль-
ных дорог с проложенными в их 
обочинах ЛКС ТМК, о возможно-
сти оперативного круглогодичного 
проведения аварийно-восстанови-
тельных работ по замене ВОК и со-
держанию смотровых колодцев без 
перекрытия проезжей части дороги 

для движения транспортных 
средств (благодаря расположению 
смотровых колодцев в обочине ав-
томобильной дороги).

Для более убедительного обосно-
вания целесообразности широко-
го применения рекомендуемой 
новой технологии прокладки ЛКС 
ТМК рассмотрим с позиций срав-
нительной экономической эффек-
тивности следующие три наиболее 
часто применяемые технологии 
прокладки ЛКС ТМК в конструк-
тивных элементах автомобильных 
дорог вне населенных пунктов:
1. на эксплуатируемом участке ав-
томобильной дороги в неукреп-
ленной части обочины,
2. на эксплуатируемом участке ав-
томобильной дороги в укреплен-
ной части обочины,
3. на вновь строящемся или рекон-
струируемом участке автомобиль-
ной дороги.

Во всех трех вариантах предусма-
тривается:
■ прокладка пакета из 6 микро-
трубок; 
■ установка малогабаритных 
сборно-разборных смотровых 
устройств в среднем через 1,25 км;
■ пневматическая задувка оптиче-
ского микро-кабеля на 144 волокна 
в одну из микро-трубок.

В качестве «традиционного» вариан-
та для сравнения принята прокладка 
классической кабельной канализа-
ции в полосе отвода автомобильной 
дороги, предусматривающая:
■ прокладку 6 ПНД-труб диаме-
тром 110 мм;
■ использование железобетонных 
смотровых колодцев типа ККС-3 
и ККС-4 в среднем не менее чем 
через 80 м;
■ ручную затяжку одного оптиче-
ского кабеля емкостью 48 оптиче-
ских волокон. 

Оценка экономической эф-
фективности осуществляется 
в соответствии с положениями 
межотраслевых (Методические 
рекомендации по оценке эффек-
тивности инвестиционных проек-
тов) и отраслевых рекомендаций 
(ОДМ 218.4.023-2015 Методиче-
ские рекомендации по оценке 
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эффективности строительства, реконструкции, капи-
тального ремонта и ремонта автомобильных дорог; 
ОДМ 218.11.006-2021 Методические рекомендации по 
оценке эффективности использования в дорожном 
хозяйстве инноваций и достижений научно-техниче-
ского прогресса) и включает определение следующих 
показателей экономической эффективности «инно-
вационного решения»:
■ чистого дисконтированного дохода (ЧДД); 
■ индекса дисконтированной доходности (ИДД);
■ внутренней нормы доходности (ВНД);
■ дисконтированного срока окупаемости (ДСО).

Поскольку последствия от реализации вариантов 
устройства кабельной канализации характеризу-
ются только стоимостными показателями затрат, то 
определение ЧДД производится путем разницы ин-
тегральных (суммарных капитальных и текущих) 
дисконтированных затрат (ДЗ) между «традицион-
ным решением» и каждым из трех выше указанных 
вариантов «инновационных решений».

Определение показателя ДЗ для «традиционного 
решения» осуществляется в расчете на 10 км про-
тяженности автомобильной дороги по следующей 
формуле:

            (1)

где ДЗтр – дисконтированные затраты для «традици-
онного решения», руб./10 км;

 – стоимость устройства классической кабельной 
канализации, руб./10 км;

 – стоимость переустройства классической ка-
бельной канализации, руб./10 км;

 – стоимость содержания классической кабельной 
канализации, руб./10км;
T – расчетный период (срок сравнения) вариантов ка-
бельной канализации, лет;
t – расчетный год. При этом t = 1, 2, 3, …, T, где t = 1 
соответствует 2025 году, t = 2 соответствует 2026 году 
и т.д.;
tk– год проведения k-ой работы по переустройству 
классической кабельной канализации;
k – порядковый номер проведения работ по пере-
устройству классической кабельной канализации 
(k = 1, 2, 3, …, p).
p – количество работ по переустройству классиче-
ской кабельной канализации за расчетный период T.
E – общественная (социальная) норма дисконта 
(дохода) в относительных единицах измерения, в 
долях; 
1/(1+ E) – коэффициент дисконтирования, в долях.

Определение показателя ДЗ для каждого из трех ва-
риантов «инновационных решений» осуществляется 
также в расчете на 10 км протяженности автомобиль-
ной дороги по следующей формуле:

             (2)

где ДЗин – дисконтированные затраты для «инноваци-
онного решения», руб./10 км;

 – стоимость устройства ЛКС ТМК, руб./10 км;
 – стоимость переустройства ЛКС ТМК, руб./10 км;
 – стоимость содержания ЛКС ТМК, руб./10 км;

Остальные обозначения соответствуют формуле 1.

Величина T определяется исходя из количества капи-
тальных ремонтов автомобильной дороги в пределах 
срока службы материалов классической кабельной 
канализации и ЛКС ТМК. 

Для ныне применяемого узаконенного варианта 
прокладки классической кабельной канализации 
срок службы (эксплуатации) полиэтиленовых труб 
низкого давления (ПНД) и железобетонных смотро-
вых колодцев устанавливается 50 лет.

Для ЛКС ТМК срок службы (эксплуатации) пакетов 
микро-трубок и полимерных смотровых устройств 
устанавливается также 50 лет.

Срок службы оптического кабеля для всех вариантов 
кабельной канализации составляет 25 лет.

Для расчетов принята реальная автомобильная 
дорога III технической категории в III дорожно-кли-
матической зоне (Самарская область) с капитальным 
типом покрытия.

Таким образом, в пределах 50 лет эксплуатации 
вариантов кабельной канализации будет прове-
дено два капитальных ремонта дороги, то есть 
p = 2, а расчетный период (срок сравнения) будет 
равен 48 годам, то есть T = 48 лет. В то же время, 
при определении  на 24-м году эксплуатации 
производится замена только ВОК, а пакет микро-
трубок и смотровых устройств демонтируется и 
повторно устанавливается как возвратный мате-
риал, а на 48-м году эксплуатации осуществляется 
полная замена ВОК, пакета микро-трубок и смо-
тровых устройств.

Что касается определения  , то на 24-м и 48-м 
году эксплуатации проводится полная замена ВОК, 
полиэтиленовых труб и железобетонных смотровых 
колодцев.

Определение сметной стоимости затрат проводится 
базисно-индексным методом с использованием феде-
ральных единичных расценок в ценах I квартала 2024 
года.

Расчетная величина E составляет 10,27%.

После установления исходных данных для прове-
дения расчетов интегральных дисконтированных 
затрат по вариантам осуществлен переход к опреде-
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лению чистого дисконтированного дохода (ЧДД) по 
формуле (3):

ЧДД = ДЗтр − ДЗин                                                           (3)

Величина накопленного ЧДД за срок сравнения ва-
риантов является приоритетным критериальным 
показателем, определяющим, какой из рассматривае-
мых вариантов «инновационного решения» считает-
ся более эффективным, если ЧДД > 0.

Значение индекса дисконтированной доходности 
(ИДД) определяется по формуле (4):

                                           (4)

Значение ИДД показывает, какой экономический 
эффект принесет «инновационное решение» на 
рубль произведенных затрат. Так, если ЧДД > 0, то 
ИДД > 1, и наоборот.

Величина внутренней нормы доходности (ВНД) по-
казывает такую ставку доходности (норму дисконта), 
при которой значение ЧДД = 0.

Последним рассматриваемым показателем выступа-
ет дисконтированный срок окупаемости суммарных 
затрат по каждому сравниваемому варианту (ДСО), 
определяющий период времени от момента начала 
эксплуатации сравниваемых вариантов до момента, 

когда ЧДД становится неотрицательным, то есть 
ЧДД > 0. 

Итоговые значения показателей экономической эф-
фективности рассмотренных вариантов ЛКС ТМК 
приведены в табл. 1.

Анализ показателей экономической эффективно-
сти вариантов размещения ЛКС ТМК, приведенных 
в табл. 1, свидетельствует об их высокой экономи-
ческой эффективности, поскольку у всех вариантов 
положительные значения ЧДД, значения ИДД зна-
чительно больше единицы. Это означает экономиче-
ский эффект на рубль вложенных затрат в размере 
5,55 руб., 3,68 руб., 6,96 руб. соответственно и ДСО на-
ступает в первый год их эксплуатации. 

Детальная структура дисконтированных затрат за 
срок эксплуатации вариантов ЛКС и ныне принятой 
классической кабельной канализации приведена в 
табл. 2.

Структура дисконтированных затрат по видам работ 
и интегральные дисконтированные затраты соответ-
ствующих вариантов кабельной канализации табл. 2 
приведены на рис. 1–4. 

Сравнение дисконтированных затрат по видам работ 
соответствующих вариантов кабельной канализации 
табл. 2 показано на рис. 5–7.

Наименование варианта 
размещения ЛКС ТМК

ЧДД, 
руб.

ИД, 
руб./руб.

ВНД1, 
%

ДСО, 
лет

На эксплуатируемом участке 
автомобильной дороги 
в неукрепленной части обочины

108 168 838 6,55 – В первый год эксплуатации

На эксплуатируемом участке 
автомобильной дороги 
в укрепленной части обочины

100 397 191 4,68 – В первый год эксплуатации

На строящемся/реконструируемом 
участке автомобильной дороги

111 624 951 7,96 – В первый год эксплуатации

Вид работ Показатели дисконтированных затрат по вариантам кабельной канализации и итого, 
руб.
ЛКС ТМК 
в неукрепленной части 
обочины

ЛКС ТМК 
в укрепленной 
части обочины

 ЛКС ТМК 
на строящемся/
реконструируемом 
участке  автомобиль-
ной дороги

Классическая 
кабельная 
канализация

Строительство 19 488 539 27 260 186 16 032 426 105 815 239
Переустройство 1 039 183 1 039 183 1 039 183 12 302 791
Содержание 106 299 106 299 106 299 10 684 828
Итого: 20 634 021 28 405 668 17 177 907 128 802 859

Табл. 1. Показатели экономической эффективности вариантов ЛКС ТМК

1 Поскольку ДСО приходится на первый год эксплуатации, то значения ВНД не считаются.

Табл. 2. Структура дисконтированных затрат по вариантам ЛКС ТМК и классической кабельной канализации
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Рис. 3. Структура дисконтированных затрат по видам работ 
и интегральные дисконтированные затраты для ЛКС ТМК на 
строящемся/реконструируемом участке автомобильной дороги

Рис. 4. Структура дисконтированных затрат по видам работ 
и интегральные дисконтированные затраты для классической 
кабельной канализации

Рис. 5. Сравнение дисконтированных затрат по каждому 
из принятых вариантов кабельной канализации

Рис. 6. Сравнение дисконтированных затрат на переустройство 
по каждому из принятых вариантов кабельной канализации
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Рис. 2. Структура дисконтированных затрат по видам работ 
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Рис. 1. Структура дисконтированных затрат по видам работ 
и интегральные дисконтированные затраты для ЛКС ТМК 
в неукрепленной части обочины
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Сравнение интегральных дисконтированных затрат 
соответствующих вариантов кабельной канализации 
табл. 2 приведено на рис. 8.

По результатам анализа табл. 2 можно сделать сле-
дующие выводы: так, по сравнению с классической 
кабельной канализацией интегральные дискон-
тированные затраты ЛКС ТМК в неукрепленной, 
укрепленной части обочины и при строительстве/
реконструкции меньше в 6,2, 4,5 и 7,5 раза соответ-
ственно. Первоначальная стоимость строительства 
для аналогичных условий меньше в 5,4, 3,9 и 6,6 раза 
соответственно. Стоимость работ по переустройству 
для аналогичных условий меньше в 11,8 раз, а работ 
по содержанию – меньше в 100,5 раза.

Что касается структуры суммарных затрат, то наи-
большую долю в них занимают затраты на первона-
чальное строительство, которые находятся в пределах 
93,3–96,0% для ЛКС ТМК и 82,2% – для классической 
кабельной канализации. На втором месте выступа-
ют затраты на переустройство, которые находятся в 
пределах 3,7–6,0% для ЛКС ТМК и 9,6% для классиче-
ской кабельной канализации. На третьем месте стоят 

затраты на содержание, которые находятся в преде-
лах 0,4–0,6% для ЛКС ТМК и 8,3% – для классической 
кабельной канализации.

Таким образом, приближенные к реальным услови-
ям расчеты сравнительной экономической эффек-
тивности по каждому из принятых для сравнения 
вариантов убедительно доказывают безусловное пре-
имущество прокладки ЛКС ТМК в конструктивных 
элементах автомобильных дорог (в неукрепленной, 
укрепленной части обочины, при новом строитель-
стве/реконструкции) вне населенных пунктов по 
всем показателям экономической эффективности, в 
сравнении с действующей технологией прокладки 
классической кабельной канализации.

Е.А. Жуков, 
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председатель Международного форума «Инновации 
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 А небольшой опыт такого стро-
ительства обозначил большую 
проблему. Устраиваемые кон-
струкции мостового полотна по 
типовым схемам для мостов раз-
рушались после незначительного 
срока эксплуатации. Этот срок со-
ставлял порядка 6 месяцев. 

Анализ сложившейся ситуа-
ции указывал на то, что необхо-
димо искать новые технические 
решения. Работники проект-
ной организации «Гипротранс-
мост» (г. Москва, ГИП Ликверман 
А.И.) провели большую работу 
для решения указанной пробле-
мы. В результате было найдено 
техническое решение, которое 
полностью себя оправдало. Опыт 
показал, что принятая конструк-
ция мостового полотна отслужила 
уже 24 года, тогда как конструкции 
мостового полотна с использова-
нием щебеночно-мастичного ас-
фальтобетона (ЩМА) служат 7 лет. 

Следует особо отметить, что при 
рассмотрении конструкции мо-
стового полотна практически не 
обращается внимание на водо-
непроницаемость всей конструк-
ции, и конкретно на состояние 
гидроизоляции. Опыт эксплуа-
тации мостов показал, что суще-
ствовавшие типы гидроизоляции 
совершенно не отвечали предъяв-
ляемым к ним требованиям. При 
ремонте мостов однозначно было 
установлено, что оклеечная ги-
дроизоляция со временем превра-
щалась в отдельные фрагменты и 
никоим образом не могла выпол-
нять возложенные на нее функции. 

В совокупности с применением 
на мостах водопроницаемого ас-
фальтобетона это приводило к 
постоянному замачиванию балок 
пролетных строений, в том числе 
и агрессивными веществами, ис-
пользуемыми для борьбы с голо-
ледом на мостах. Эти факторы 
приводят к значительному сокра-
щению срока службы железобе-
тонных мостов. 

Следует особо отметить, что для 
решения всех проблем мостов, свя-
занных с долговечностью и умень-
шением шума при движении по 
мосту, необходимо применять все 
элементы мостового полотна, ис-
пользованные на мостовом перехо-
де через Волгу у села Пристанное 
Саратовской области.

К сожалению, опыт строитель-
ства последних лет говорит о том, 
что этого не происходит. Посто-
янно применяется необоснован-

ная конструкция, в которой литой 
асфальто бетон применяется в ка-
честве выравнивающего слоя, а 
покрытие устраивается из ЩМА. 
Что дает такая конструкция, непо-
нятно. Срок службы ЩМА – 7 лет, 
срок службы литого асфальтобе-
тона на модифицированном би-
тумном вяжущем – 26 лет. Также 
следует отметить, что срок службы 
всей конструкции зависит от типа 
гидроизоляции, что было под-
тверждено практикой.

При применении в конструкции 
мостового полотна другой изо-
ляции срок службы покрытия из 
литого асфальтобетона сокращался.

По этой причине хочется еще раз 
обратить особое внимание на не-
обходимость при устройстве мо-
стового полотна с использованием 
литого асфальтобетона применять 
конструкцию мостового полотна, в 
полном объеме соответствующую 
примененной на мостовом перехо-
де через Волгу у села Пристанное. 
Что может дать применение гидро-
изоляции, которая через несколько 
лет превратится в труху? Следует 
отметить, что примененная на 
указанном мостовом переходе ги-
дроизоляция обладает свойством 

В 2000 году была сдана в эксплуатацию первая очередь мостового перехода 
через реку Волгу у села Пристанное Саратовской области. При проектировании 
мостового перехода перед проектировщиками стояла сложная задача. Дело в 
том, что мост через основное русло Волги был балочно-неразрезной, короб-
чатого сечения, с металлической ортотропной плитой. Опыта строительства 
мостов с металлической ортотропной плитой в то время практически не было.

ОПЫТ 24-ЛЕТНЕЙ ЭКСПЛУАТАЦИИ ДОРОЖНОЙ 
ОДЕЖДЫ НА ВНЕКЛАССНОМ МОСТУ ЧЕРЕЗ ВОЛГУ 
У СЕЛА ПРИСТАННОЕ САРАТОВСКОЙ ОБЛАСТИ

наука и практика

Рис. 1. Дорожная одежда мостового полотна на металлических пролетных строениях 
моста через реку Волгу у села Пристанное
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самозалечивания: при механиче-
ском ее повреждении она облада-
ет свойством затягивать пробоины. 
Она также снижает уровень шума, 
и это очень важно при повыше-
нии экологических требований по 
этому параметру. 

Следует отметить, что для всех 
слоев дорожной одежды приме-
нялись материалы отечественного 
производства:
■ щебень фракции 5–20 мм ГОСТ 
8267-92 – ОАО «Карелнеруд» ме-
сторождения габбродиабазов 
«Голодай гора»,
■ минеральный порошок ГОСТ 
16557–78 – Тульская область, Ле-
нинский район,
■ битум нефтяной дорожный 
вязкий ГОСТ 22245–90,
■ песок волжский.

Для модифицирования битума 
применялся полимер бутади-
енстирол типа СБС (SBS) по ТУ 
35.1669–89 и ТУ 2294–007–0193697–
95, использование которого пред-
усмотрено СНиП 2.05.02–85 
«Автомобильные дороги» (см. По-
становление Министерства строи-
тельства РФ от 08.06.1995 №18–57 
«Об изменении СНиП 2.05.02–85 
«Автомобильные дороги»).

Подбор составляющих, технология 
приготовления и доставки к месту 
работы литого асфальтобетона со-
ответствовали техническим усло-
виям ТУ 400–24–158–89* («Смеси 
асфальтобетонные литые и литой 
асфальтобетон», Москва, 1995).

Данная конструкция дорожной 
одежды из литого асфальтобето-

на (рис. 1) состоит из однородных 
битумосодержащих материалов, 
обеспечивает склейку слоев между 
собой и ортотропной плитой, 
вследствие чего достигается их со-
вместная работа и обеспечивается 
высокая водонепроницаемость и 
повышенная трещиностойкость. 

Керны, взятые после сооруже-
ния рассматриваемой дорожной 
одежды на объектах мостового пе-
рехода через Волгу в Саратове по-
казали монолитность всех слоев. 
Пробные испытания по «отдира-
нию» гидроизоляционных слоев 
от стального листа ортотропной 
плиты показали 70 кг при норма-
тивных 3 кг.

Для проверки авторами статьи 
25 июля 2024 года была проведена 

Рис. 2. Дорожная одежда на мосту через Волгу по направлению 
к Саратову

Рис. 3. Состояние дорожной одежды на мосту через Волгу по 
направлению к Энгельсу

Рис. 4. Разрушение одного из  деформационных швов 
на пролетном строении руслового моста

Рис. 5. Разрушение другого деформационного шва на пролет-
ном строении руслового моста
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визуальная оценка состояния до-
рожной одежды на русловом мосту 
через Волгу у села Пристанное. На 
рис. 2 и 3 показано состояние до-
рожной одежды после 24 лет экс-
плуатации.

К нашему глубокому сожалению, 
состояние деформационных швов 
на русловых пролетах через 25 лет 
эксплуатации оказалось неудов-
летворительным (рис. 4 и 5).

В то же время состояние дефор-
мационных швов, расположенных 
на опоре, на которой стыкуются 
плети пролетного строения (рис. 

6), даже через 24 года хорошее. 
Очевидно, причиной такого их со-
стояния является расположение их 
на опоре, что исключает деформа-
ции изгиба, которые испытывают 
деформационные швы на пролет-
ном строении

К сожалению, состояние гребен-
чатых деформационных швов на 
других мостах через протоки мо-
стового перехода у села Пристан-
ное – неудовлетворительное, что 
подтверждается фото на рис. 7.

В заключение отметим, что кон-
структивные решения и техноло-

гии устройства дорожной одежды, 
прослужившей столь длительное 
время, описаны в монографиях и 
статьях авторов с сотрудниками 
[1–12].

О.Н. Распоров,
 д-р транспорта, академик РАТ,

И.Г. Овчинников,
 д-р техн. наук, профессор, 

академик РАТ,
К.О. Распоров,

 д-р транспорта, канд. техн. наук, 
академик РАТ,

И.И. Овчинников,
 д-р техн. наук, профессор, 

академик РАТ 

наука и практика
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Рис. 6. Состояние деформационных швов на опоре, где стыкуются 
две плети пролетного строения

Рис. 7. Состояние гребенчатого деформационного шва на 
мосту через протоку
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КРУГЛЫЙ СТОЛ

ГЕОСИНТЕТИЧЕСКИЕ 
МАТЕРИАЛЫ: 
ПЕРСПЕКТИВЫ ПРОИЗВОДСТВА 
И ИСПОЛЬЗОВАНИЯ 
В ДОРОЖНОМ ХОЗЯЙСТВЕ
(ПРОДОЛЖЕНИЕ. НАЧАЛО В № 125, СТР. 76–84)

– В процессе проектирования автодорожного объекта 
основное внимание уделяется тем видам продукции, 
свойства которых подтверждены сертификатами каче-
ства. При этом определяющим критерием выбора для 
многих подрядных организаций остается цена. Найден 
ли компромисс в решении подобной проблемы? 

Радмир Владимирович Солодкий, руководитель научно-
технического отдела компании «УЛЬТРАСТАБ»: 
– Безусловно, подобная проблематика была, есть и будет. 
Однако корректная политика государственных служб и 
заказчиков в сфере технического контроля и развития ав-
торского надзора позволяет реализовывать объекты без 
отклонений от проектной документации. 

Андрей Владимирович Козлов, начальник нормативно-
технического отдела ООО «Автодор – Инжиниринг»:
– В вопросе качества продукции компромисс недопустим. 
Процесс проектирования предполагает проведение расче-
тов, на основании которых в проектную документацию за-
кладываются ГМ с соответствующими характеристиками 
(прочность, устойчивость, надежность и др.). Руководствуясь 
проектной документацией, подрядная организация зака-
зывает ГМ и при их поступлении на объект строительства 
осуществляет входной контроль. Опыт Государственной 
компании «Российские автомобильные дороги» говорит о 
том, что все используемые подрядчиком для строительства 
материалы, конструкции и оборудование должны иметь со-
ответствующие сертификаты (Глава 4 Федерального закона 
«О техническом регулировании» от 27.12.2002 № 184-ФЗ), 
технические паспорта, паспорта на продукцию, результаты 
испытаний, удостоверяющие их качество, пройти входной 
лабораторный контроль. Тем не менее ГМ не являются про-
дукцией, подлежащей обязательной сертификации. Такая 
продукция может быть сертифицирована в добровольном 
порядке. При этом следует понимать, что сертификаты со-
ответствия далеко не всегда гарантируют заявленное каче-
ство продукции, и в данной связи добровольная система 
сертификации не может автоматически гарантировать ста-
бильность качества продукции.

Евгений Олегович Демидов, исполнительный директор 
ООО «Гео-Альянс»:
– На сегодняшний день крупные «неповоротливые» ком-
пании, обеспечивающие проектирование автодорожных 
объектов, продолжают использовать ОДМ 218.5.001-2008, Владимир Зуев

Руслан Хайруллин

Константин Вачнадзе

Яна  Кожемятова

Вячеслав Некоркин

Евгений Демидов

Радмир Солодкий

Дмитрий Свеженцев

Андрей Козлов

Александр Домненко

Антон Гончаров

Алексей Авдейкин

материалы, технологии
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поскольку нет хорошо прорабо-
танной нормативной базы. Су-
ществует большое количество 
ГОСТов, которые дублируют друг 
друга, не добавляя никаких реко-
мендаций по испытаниям и при-
менению.

Важно следить за обновлениями 
и изменениями в стандартах и ре-
комендациях, чтобы обеспечить 
соответствие продукции современ-
ным требованиям.

Компромисс в решении проблемы 
выбора между продукцией с под-
твержденными сертификатами 
качества и ценой для многих под-
рядных организаций заключается 
в использовании системы тендеров 
и конкурсов. В рамках тендера за-
казчик может установить четкие 
критерии отбора, включая требо-
вания к сертификации продукции, 
а также указать ценовой диапазон, 
в котором он готов рассматривать 
предложения. Это позволяет сба-
лансировать стремление к исполь-
зованию качественной продукции 
с необходимостью оптимизации 
затрат.

Александр Владимирович Домненко, 
руководитель группы по технической 
поддержке «МАХИНА-ТСТ»: 

– Каждый случай индивидуален. 
К сожалению, часть подрядчи-
ков по-прежнему ориентируются 
только на ценовой фактор и пол-
ностью пренебрегают подтвержде-
нием качества материалов. Часть 
подрядчиков, в частности крупные 
дорожно-строительные компа-
нии, предпочитают применять 
только проверенную продукцию 
от надежных производителей с не 
самой низкой стоимостью. Считаю 
это правильной политикой, так как 
таким образом подрядчик застра-
хован от массы проблем, возника-
ющих на объектах строительства 
в случаях получения некачествен-
ной продукции: входной контроль 
качества, сложности с укладкой, 
необеспечение проектных параме-
тров конструкции, риск образова-
ния недопустимых деформаций и 
даже аварий сооружений, допол-
нительные работы в рамках га-
рантийных обязательств и др. Ну 

и часть подрядчиков стараются 
найти компромисс, то есть не до-
пустить поставку некачественной 
продукции, при этом учитывают 
конъюнктуру рынка. 

Константин Игоревич Вачнадзе, 
директор по развитию ООО «Сотерра 
Инжиниринг»:
– В сфере дорожного строитель-
ства существует процедура со-
гласования СТО. В рамках этой 
процедуры производители 
должны предоставить пакет до-
кументов, который включает в 
себя протоколы и сертификаты 
аккредитованных лабораторий, 
свидетельства долговечности, за-
ключения РОСДОРНИИ и ТК-418, 
отзывы заказчиков, подрядчиков 
и проектировщиков, мониторинг 
реализованных объектов. К сожа-
лению, эту процедуру проходят 
только добросовестные произво-
дители, продукция которых за-
кладывается в проект на стадии 
конструирования. 

Когда дело доходит непосредствен-
но до закупки геосинтетических ма-
териалов строителем, то к конкурсу 
допускаются любые компании. 
Проверка и анализ предоставлен-
ных поставщиками документов не 
производится. В рамках входного 
контроля проверяют только разрыв-

ные характеристики, которые никак 
не связаны с показателями долго-
временных свойств, учитываемых 
при проектировании. Конечно же, 
это дискредитирует установлен-
ную процедуру согласования СТО 
и позволяет недобросовестным 
участникам рынка поставлять про-
дукцию ненадлежащего качества. 
Поиск компромиссов – это непра-
вильная постановка вопроса. Ком-
промисса между добросовестным 
поставщиком-производителем и 
компанией, продающей заведомо 
некачественную продукцию, быть 
не может. Все необходимые меха-
низмы уже разработаны и утверж-
дены, и остается только выстроить 
процесс таким образом, чтобы ни 
у кого не было возможности этот 
регламент нарушать. 

Яна Леонидовна Кожемятова, 
руково дитель направления 
«Маркетинг и коммуникации» 
ООО «Хюскер»:
– К сожалению, практика показы-
вает, что некоторые подрядные 
организации всегда выбирают ГМ 
исходя только из цены, сохраняя 
при этом сметную расценку за-
проектированного ГМ. В данной 
ситуации высок риск применения 
низкокачественного ГМ, что впо-
следствии отразится на безопас-
ной эксплуатации объекта, и при 
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этом заказчик оплатит работы 
подрядной организации по рас-
ценке запроектированного ГМ. 
Необходимо внести требование, 
что при пересогласовании запро-
ектированного ГМ обязательным 
является пересмотр сметной стои-
мости ГМ.

Андрей Сергеевич Говоров, начальник 
отдела продаж ООО «ПРЕСТОРУСЬ»:
– Производители качественных гео-
синтетических материалов вынуж-
дены нести расходы на научные 
исследования, модернизацию обо-
рудования, покупку качественного 
сырья, выпуск продукции, внедре-
ние систем менеджмента качества, 
сертификацию и испытания про-
дукции в сторонних лаборатори-
ях и так далее. Такой комплексный 
подход к выпуску продукции, спо-
собной прослужить долгие годы 
без потери характеристик, не 
может не отразиться на цене. 

На сегодняшний день наличие ка-
кого-либо сертификата на про-
дукцию, к сожалению, никак 
не гарантирует ее качества, так 
как критерии качества сильно 
размыты и этим пользуются недо-
бросовестные поставщики. Един-
ственный способ подрядчику 
сэкономить и купить действитель-

но качественную продукцию – это 
обратиться напрямую к произво-
дителю.

Дмитрий Васильевич Свеженцев, 
главный инженер направления 
«Геоспан» ГК «Гекса»:
– Для решения проблемы необхо-
дим входной контроль на объекте 
по результатам лабораторных ис-
пытаний. Других эффективных 
способов найти компромиссное 
решение не существует. Инжене-
ры «Гекса» постоянно рассказы-
вают на дорожных конференциях 
о проблеме некачественных и не 
соответствующих проекту ма-
териалов, попадающих на до-
рожные объекты, приводят 
конкретные кейсы, объясняют, к 
каким разрушениям это приво-
дит и может привести в недале-
ком будущем.

Вячеслав Вадимович Некоркин, 
соучредитель GeoSM: 
– Компромисс в решении по-
добной проблемы был найден 
нами примерно три года назад. 
Именно тогда в Ильиногорске 
Нижегородской области была 
запущена первая линия по из-
готовлению геотекстиля под 
торговой маркой «Геофлакс». 
В настоящий момент мы увели-

чили количество линий до трех 
и дополнительно организова-
ли производство геомембраны и 
объемной георешетки. 

Собственное производство позво-
ляет нам сдерживать рост цен на 
продукцию, при этом тщательно 
контролируется ее качество. Кон-
трактное производство, которым 
мы пользовались ранее, никак не 
решало эти проблемы, а, наоборот, 
только усугубляло конкурентный 
разрыв в рассматриваемых по-
казателях. Важно идти навстречу 
заказчику, стремиться найти ин-
дивидуальный подход, предостав-
лять клиентам дополнительную 
скидку, например, на большой 
объем продукции или в зависимо-
сти от частоты заказов. 

Владимир Александрович Зуев, 
директор развития проектного 
направления ООО «Русгеосинт», 
генеральный директор строительной 
компании ООО «Экспертмонтаж»:
– На мой взгляд, компромисс до 
сих пор не найден. Зачастую под-
рядные организации, стараясь 
уложиться в сметную стоимость 
проекта или в цену, за которую 
выиграли тендер (а она часто 
очень занижена), ключевым кри-
терием в выборе геосинтетических 
материалов продолжают считать 
именно цену. Поставщики и про-
изводители, в свою очередь, тоже 
начинают предлагать материалы с 
отклонениями, с так называемыми 
«шагами» и заниженным «физме-
хом». Я считаю нужно произвести 
градацию на сегменты в дорожном 
строительстве, где можно приме-
нять материалы, произведенные 
из вторичного сырья (в рамках 
проводимой правительством РФ 
политики применения вторич-
ной переработки и экологических 
программ), а где должны приме-
няться материалы, произведен-
ные исключительно из первичного 
сырья, с обязательными испытани-
ями и проверкой на объекте.

Алексей Викторович Авдейкин, 
технический специалист управления 
«Нетканые Материалы СБЕ БМиГ» 
компании «Технониколь»: 
– В нашей компании, например, 
есть несколько сертифицирован-

материалы, технологии
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ных линеек ГМ разной ценовой ка-
тегории, способных удовлетворить 
практически любые требования. 
Это: линейка ПРОФ, ориенти-
рованная на профессиональных 
покупателей, имеющая повышен-
ные разрывные характеристики, и 
линейка ГЕО, ориентированная на 
массовый сегмент рынка. 

Руслан Наильевич Хайруллин, руко-
водитель по продажам (Отраслевые 
продажи. Инженерная и дорожная 
инфраструктура) ООО «СИБУР»:
– Одной из наиболее широко об-
суждавшихся на конференции 
«Геосинтетика 2024» отраслевых 
проблем является несовершен-
ство нормативной документации. 
Разработка ГОСТов ведется мед-
ленно и не успевает за развитием 
отрасли. В итоге получается, что 
производители работают прак-
тически в отсутствие адекватной 
НТД. Такая ситуация вызывает 
наибольшие опасения, поскольку 
сказывается на качестве готовых 
изделий, которое, по сути, не 
может быть подтверждено незави-
симо. Именно это и видится основ-
ной проблемой, а никак не цена 
изделий, которая определяется 
спросом и предложением. В дей-
ствительности качество изделий в 
отрасли регулируется рыночными 
механизмами, которые для строи-
тельной отрасли являются явно не-
достаточными.

– На какие документы (в отсут-
ствие входного контроля на основе 
испытаний) следует обращать 
внимание и заказчикам, и подряд-
чикам перед закупкой ГМ, чтобы 
не допустить поставок на объект 
некачественной продукции?

А.В. Авдейкин:
– На паспорт качества и сертифи-
каты соответствия готовой про-
дукции. 

А.В. Домненко: 
– Здесь нет ничего нового. Не-
обходимо убедиться в наличии 
паспорта качества на каждую 
партию продукции, сертифика-
та соответствия, а также свиде-
тельства оценки долговечности 
материала. Я бы рекомендовал 
потребителям обращать вни-

мание не только на наличие 
комплекта технической докумен-
тации, но и в целом на репута-
цию производителя. 

В.А. Зуев: 
– Заказчикам и подрядчикам перед 
закупкой ГМ, чтобы не допустить 
поставку на объект некачествен-
ной продукции, необходимо за-
прашивать протокол испытаний 
в аккредитованном органе и ла-
боратории, а также сертификат 
соответствия, выданный аккреди-
тованным органом.

Р.В. Солодкий: 
– К подобным документам можно 
отнести добровольный сертифи-
кат соответствия, техническую до-
кументацию и паспорт качества 
на продукцию, наличие согласо-
ваний СТО/ТУ в государственных 
организациях. Также важно нахож-
дение компании-производителя во 
всевозможных реестрах, например 
Реестр новых и наилучших техно-
логий ФАУ «РОСДОРНИИ».

Е.О. Демидов:
– В отсутствие возможности про-
ведения входного контроля на 
основе испытаний при закупке ге-
осинтетических материалов важно 

обратить внимание на следующие 
документы:
1. Сертификаты соответствия – 
подтверждают соответствие про-
дукции требованиям технических 
регламентов и стандартов (хотя 
они и не являются обязательными);
2. Паспорта качества – содержат 
информацию о характеристиках 
материала, его назначении и усло-
виях эксплуатации;
3. Техническая документация – 
включает в себя технические условия 
(ТУ) на материал, которые определя-
ют его свойства и параметры.

Заказчики и подрядчики должны 
тщательно проверять эти доку-
менты перед заключением догово-
ра на поставку. Важно убедиться, 
что продукция соответствует заяв-
ленным характеристикам и требо-
ваниям проекта.

Также рекомендуется обратиться 
к производителю за дополнитель-
ной информацией о материале и 
его испытаниях, чтобы исключить 
недопонимание из-за нехватки 
нормативной базы. Это поможет 
получить более полное представ-
ление о качестве продукции и 
ее пригодности для конкретных 
условий эксплуатации.
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В.В. Некоркин:
– К сожалению, не у всех произ-
водителей геосинтетики есть тех-
ническая возможность тщательно 
следить за качеством изготавли-
ваемой продукции, а некоторые 
недобросовестные поставщики 
могут умышленно подменить по-
ставляемые материалы другими 
материалами с более скромными 
техническими характеристика-
ми. Это очень большая проблема 
отрасли, ведь применение некаче-
ственной продукции или продук-
ции с заниженными параметрами 
не будет эффективным и может 
разочаровать клиента, отбив у него 
желание пользоваться геосинтети-
кой в будущем.

Конечно, лучше всего, чтобы при-
нимающие геосинтетику предпри-
ятия имели в своем распоряжении 
входной контроль, позволяющий 
на основе испытаний и взвешива-
ния определить качество и физи-
ко-технические характеристики 
приобретаемого материала. Если 
такой возможности нет, то стоит 
обратить внимание на сопрово-
ждающую документацию. 

В первую очередь надо проверить 
сертификат соответствия матери-
ала на актуальность – идентифи-
цируется ли он в реестре органа 
по сертификации. К нему должны 
быть прикреплены протокол ис-

пытаний проверки качества 
материала и выдержка из норма-
тивного документа, по которо-
му производился продукт – СТО. 
Особое внимание стоит обратить 
на процент возможных отклоне-
ний параметров материала от за-
явленных. 

Д.В. Свеженцев:
– Обращать внимание подрядчика 
и заказчика необходимо на следу-
ющие документы:
■ Письмо-согласование СТО Росав-
тодора (ГК «Автодор»), наличие 
геоматериала в РННТ (Реестр 
новых и наилучших технологий и 
материалов);
■ Протокол испытаний от аккре-
дитованной лаборатории на все ха-
рактеристики, использованные в 
проекте и содержащиеся в действу-
ющих ГОСТах на геосинтетиче-
ские материалы, например, ГОСТ Р 
56419 и ГОСТ Р 56338 для функций 
разделения и армирования;
■ Свидетельство долговечности, 
подтверждающее нормативный 
срок службы материала в течение 
24 лет в составе дорожной кон-
струкции (или доказанный опыт 
применения на объекте-аналоге с 
соответствующими нагрузками и 
категорией автодороги).

К.И. Вачнадзе:
– Необходимо обращать внимание 
на протоколы испытаний согласно 

ГОСТ 56338, ПНСТ 70060, которые 
выдаются аккредитованными ла-
бораториями непосредственно 
производителям ГМ. На согласо-
ванный регуляторами СТО и пре-
доставленный на партию паспорт 
качества производителя важно 
проводить обязательный входной 
контроль, для чего необходимо об-
ратиться в квалифицированную 
лабораторию. 

К сожалению, сегодня на рынке 
количество производителей в 
разы превышает количество про-
изводств. Такая же проблема с 
аккредитованными лаборато-
риями, часть из которых хотя и 
выдает заключения, но при этом 
не оборудована для проведения 
испытаний геосинтетических ма-
териалов. 

Компанией «Автодор-Инжини-
ринг» уделяется много времени 
вопросам проверки лабораторий 
и проведения межлабораторных 
испытаний. Эта работа продолжа-
ется, но уже сейчас можно сказать, 
что крупные организации оснаще-
ны и оборудованием, и квалифи-
цированным персоналом.

Р.Н. Хайруллин:
– В первую очередь контракт стоит 
заключать с проверенным произ-
водителем. Срок существования 
юридического лица, уставный 
капитал, финансовая отчетность 
так или иначе свидетельствуют о 
том, является ли компания произ-
водителем и готова ли принимать 
претензии от потребителя в случае 
возникновения проблем. 

Только производитель с посто-
янным штатом, полноценной 
лабораторией и отлаженным про-
цессом может обеспечить выпуск 
качественного товара. Не стесняй-
тесь при заключении контракта 
больше узнавать о поставщике.

Есть ответственные объекты, где 
состав сырья является определя-
ющим. В этом случае произво-
дитель выходит на стабильное 
качество при производстве и га-
рантированно достигает норма-
тивного срока службы изделия 
(50 лет и более). 

материалы, технологии



ГЕОСИНТЕТИЧЕСКИЕ МАТЕРИАЛЫ 

ДЛЯ ВАШИХ ДОРОГ

ООО «Русгеосинт» уже более 10 лет производит и поставляет геосинтетические материалы 

по всей территории России и в страны ближнего зарубежья.

Наша компания участвовала в реализации таких масштабных проектов, как строительство 

федеральной трассы М-4 «Дон», автомобильной дороги Р-23, Байкало-Амурской 

магистрали, дорог Рязанской области, Борского моста и многих других.

«РУСГЕОСИНТ» – ВАШ НАДЕЖНЫЙ ПАРТНЕР 

В ОБЛАСТИ СТРОИТЕЛЬСТВА ДОРОГ

geo-sin.ru

 Нижний Новгород, пр. Гагарина, д. 39, к. 3

 +7 (831) 260-15-96
 info@geo-sin.ru; project@geo-sin.ru

 ●  Широкий ассортимент 
качественных 
геосинтетических 
материалов: 
вся наша продукция 

сертифицирована и прошла 

необходимые испытания 

 ●  Профессиональный 
подход к каждому 
клиенту: 
индивидуальная консультация 

по вашему проекту, разработка 

проекта с учетом всех 

особенностей, помощь 

в подборе материалов

 ●  Полный комплекс 
услуг: 
проектирование, 

производство, 

доставка и монтаж 

геосинтетических 

материалов

ре
кл

ам
а



70

Что касается изделий из нека-
чественного сырья «грязных» 
цветов, непрофессионалу тяжело 
отличить изделия по внешнему 
виду. Лучше провести базовые ис-
пытания на разрывную нагруз-
ку, удлинение. Они выполняются 
быстро и позволяют оперативно 
оценить качество.

А.С. Говоров:
– Если входного контроля на объекте 
нет, заказчикам и подрядчикам перед 
выбором материала следует запро-
сить у поставщика документацию на 
материал: технические условия, сер-
тификат соответствия, протоколы 
испытаний в независимых лаборато-
риях, образцы продукции. Характе-
ристики материала следует сверить 
с требованиями проекта и, если они 
соответствуют, сделать заказ.

Хорошо, если у поставщика есть 
положительные отзывы и реко-
мендательные письма от преды-
дущих клиентов, а также письма 
с согласованиями технических 
условий от ФДА «Росавтодор» и 
ГК «Автодор». 

А.В. Козлов:
– Главный документ, который 
регулирует качество материа-
лов, поступающих на объекты 
дорожно-транспортного строи-

тельства, – это Технический ре-
гламент Таможенного союза ТР 
ТС 014/2011 «Безопасность авто-
мобильных дорог». Контрольные 
мероприятия регламентируют 
ГОСТ 32731-2014, ГОСТ Р 58442-
2019, ГОСТ Р 59290-2021, СП 
48.13330.2019. Эти документы фо-
кусируют внимание заказчика 
и подрядчика на необходимых 
действиях при осуществлении 
входного контроля. При форми-
ровании технического задания на 
закупку в первую очередь должно 
обращаться внимание на техни-
ческую/проектную документа-
цию, где заложены требования к 
ГМ. Соответственно, при посту-
плении ГМ на объект подрядчик 
обязан осуществить контроль ви-
зуальным и регистрационным 
методом в сплошном объеме и 
сопоставить проектные требо-
вания с показателями, которые 
фигурируют в предоставленных 
про изводителем/ поставщиком 
документах о качестве. 

Добросовестные производите-
ли продукции ведут внутренний 
контроль процесса производства 
с целью обеспечения стабильно-
сти соответствия материала тех-
ническим требованиям (п. 6 ГОСТ 
Р 55029-2020). При необходимости 
заказчик и/или подрядчик перед 

закупкой может принять решение 
о проведении входного контроля 
материала собственными силами 
или с привлечением сторонней 
компетентной лаборатории для 
подтверждения соответствия пара-
метров, нормируемых проектной 
и технической документацией.

Передовые производители ГМ уже 
сейчас закладывают в упакованное 
изделие сигнальную маркировку. 
Это позволяет отличать качествен-
ную продукцию, выпущенную на 
том или ином предприятии, про-
шедшую технический контроль 
качества и имеющую предсказу-
емые свойства. Весьма полезным 
действием является оснащение 
товарной продукции QR-кодом, 
который содержит полную ин-
формацию о производителе (рек-
визиты и пр.) и материале (дата и 
место производства, наименова-
ние, номер партии, технические 
характеристики и пр.). Подоб-
ные мероприятия позволяют су-
щественно снизить появление на 
объектах строительства контра-
фактной продукции.

Минимизировать вероятность вза-
имодействия с недобросовестными 
поставщиками можно путем обра-
щения к ресурсам Федерального 
дорожного агентства (Росавтодор) 
и Государственной компании «Рос-
сийские автомобильные дороги». 
Для этих организаций, управля-
ющих дорогами, качество мате-
риалов, которые поступают на 
объекты дорожно-транспортного 
строительства, имеет первостепен-
ное значение. В связи с этим орга-
низованы отраслевые реестры:
■ реестр новых и наилучших тех-
нологий, материалов и техноло-
гических решений повторного 
применения – РННТ (зона ответ-
ственности ФАУ «РОСДОРНИИ»); 
■ реестр признаваемой продук-
ции – РПП (зона ответственности 
ООО «Автодор-Инжиниринг»).

Коллектив редакции «ДД» благо-
дарит экспертов – участников 
круглого стола за конструктив-
ный, ответственный подход к 
освещению проблем и компетент-
ные рекомендации.
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В 1950-х годах доктор Брайан 
Мерсер изобрел процесс производ-
ства георешетки (geogrid) путем 
экструзии полипропилена. Мате-
риалы были различной жесткости: 
от сеток для фруктов до заборных 
решеток. В 1980-х годах они на-
чинают активно использоваться 
в гражданском строительстве, а 
параллельно в Великобритании 
ICI Linear Composites LTD раз-
рабатывает тканые георешетки 
из полиэфира. Геосотовые мате-
риалы появились в 1975 году как 
разработка Корпуса военных ин-
женеров США для отсыпки песча-
ных подушек на слабых грунтах. 
В гражданском строительстве тех-
нология стала известна под маркой 
GeoWeb.

В конце 1990-х данные техноло-
гии приходят в Россию, начинают 
разрабатываться нормативные до-
кументы. Однако при отсутствии 
утвержденной классификации 
это порождает путаницу в перево-
дах. Так, в 2008 году РОСДОРНИИ 
были выпущены «Методические 
рекомендации по применению 
полимерных геосеток (геореше-
ток) для усиления слоев дорожной 
одежды из зернистых материа-

лов» (ОДМ 218.5–002–2008), а в 2009 
году увидел свет ОДМ 218.5.001–
2009 «По применению геосеток и 
плоских георешеток для армиро-
вания асфальтобетонных слоев», 
разработанный в СибАДИ.

Разработчики считали, что жесткие 
материалы надлежит называть гео-
решетками, а гибкие – геосетками. 
С точки же зрения международной 
практики оба данных материала 
являются георешетками.

Наконец, в 2012 году вышел ГОСТ 
Р 55028-2012 по геосинтетическим 
материалам «Классификация, 
термины и определения», который 
дал однозначные определения:
2.1.6 георешетка: плоский геосин-
тетический материал, имеющий 
сквозные ячейки правильной 
стабильной формы, размеры 
которых превышают наибольший 
размер поперечного сечения ребер, 
образованный путем экструзии, 
склеивания, термоскрепления или 
переплетения ребер, противосто-
ящий растяжению (внешним на-
грузкам) и выполняющий роль 
усиления конструкции;
2.1.7 геосетка: геосинтетиче-
ский материал, имеющий сквоз-

ные ячейки лабильной формы, 
размеры которых превышают 
наибольший размер поперечно-
го сечения ребер, образованный 
путем экструзии или переплете-
нием ребер;
2.1.8 геосотовый материал: про-
странственный геосинтетический 
материал, образованный из гео-
полос, которые располагаются и 
скрепляются в перпендикулярных 
плоскостях относительно плоско-
сти материала, образуя сквозные 
ячейки, поперечный размер 
которых соизмерим с высотой 
ребер.

Таким образом, георешетки, 
geogrid – самый многоликий ма-
териал, плоский, с относительно 
жесткими ячейками, как экстру-
дированными, так и ткаными. Это 
все плоские материалы с ячейками, 
применяющиеся для армирования 
грунта или слоев дорожных одежд.

Геосетка, geonet – узкое направле-
ние, легкий материал, не применя-
емый для структурного усиления. 
Используется, как правило, для 
защиты от эрозии.

Геосотовый материал (более не гео-
ячейка или объемная георешетка), 
geocell – объемная структура. 

В последующих государственных 
стандартах данная номенклату-
ра повторяется, что окончательно 
утвердило классификацию. Теперь 
можно смело утверждать, что по-
давляющее большинство плоских 
геосинтетических материалов с 
ячейками – это именно георешет-
ки, а не геосетки. А геосотовый 
материал более некорректно на-
зывать объемной георешеткой или 
геоячейкой.

ООО «Сотерра Инжиниринг»
тел. 8 800 551 81 81

www.soterra.ru
  info@soterra.ru

В настоящее время существует огромное количество различных геосинтетиче-
ских материалов, применяемых в строительстве. Технологии их использования 
пришли в Россию из-за рубежа, поэтому не удивительно, что зачастую возникает 
путаница в названиях и типах таких материалов. Пожалуй, более всего копий 
было сломано в споре «геосетка – георешетка – геоячейка». 

ГЕОСЕТКИ ИЛИ ГЕОРЕШЕТКИ?
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Введение
В России построено много дорог, 
которые проходят по горным 
районам, где существует риск воз-
никновения камнепадов и схода 
лавин. Обеспечение безопасности 
дорожной инфраструктуры в зонах 
с активными гравитационными 
процессами – важнейшая задача. 

Снижая риски угрозы жизни че-
ловека и нанесения ущерба 
инфраструктуре, компания «Мак-
каферри» уже более 60 лет зани-
мается разработкой и внедрением 
противокамнепадных и сне го удер-
живающих систем инженерной 
защиты.

В представленной статье мы рас-
смотрим системы защиты от камне-
падов. Как правило, такие системы 
состоят из основных компонентов: 
сетки, анкеров и элементов кре-
пления. Основной компонент – это 
сама сетка. Очень важно выбрать 
оптимальный вид сетчатого мате-
риала для того, чтобы вся система 
драпировки работала правильно. 

Существует много видов сеток и 
для защиты от камнепадов. На 
первый взгляд, логично применять 
самые прочные. Наиболее распро-
страненные из прочных – это ме-
таллические проволочные сетки 
с разным размером и формой 
ячейки, например шестиугольная 
сетка двойного кручения и ром-
бическая сетка типа Рабица. Также 
применимы решения, состоящие 
из металлических тросов и коль-
чужных сетей. 

Параметр «прочность на разрыв», 
безусловно, важен, но не всегда 
достаточен для понимания того, 
какой из выбранных материалов 
будет работать лучше в опреде-
ленных условиях и будет ли рабо-
тать вообще.

Концепция «Маккаферри» за-
ключается в применении комби-
нированных инженерных систем, 
которые обеспечивают необхо-
димую и достаточную защиту, 
причем позволяют избежать из-
лишнего проектирования и не-
нужных затрат.

Чтобы сформировать понима-
ние и сделать правильный выбор 
системы инженерной защиты, 
нужно учесть ряд факторов:
1. Местоположение. На началь-
ном этапе всегда важно опреде-
лить местоположение защитной 
конструкции относительно ис-
точника обрушения, так как от 
этого напрямую зависит выбор 
материалов, из которых изготов-
лена система, и их характеристик.
2. Характер нагрузок на кон-
струкцию. Склоны, подвер-
женные гравитационным 
процессам, условно делятся на 
три зоны: отрыва, транзита и воз-
действия. В каждой из этих зон на-
грузки на защитные конструкции 
различны, они могут быть стати-
ческими и динамическими. Это 
также влияет на выбор материала.
3. Особенности рельефа и 
грунта. От этого зависит и тип 
инженерной защиты, и выбор 
креплений.

Статические и динамические 
системы инженерной защиты

Основной фактор, определяю-
щий выбор противокамнепадной 
системы для дорожных объектов, – 
характер нагрузок на конструкцию. 
Определить его можно в зависимо-
сти от места установки на склоне.

Склон можно условно разделить 
на три ключевых зоны: 
1. зона отрыва,
2. зона транзита,
3. зона воздействия или аккуму-
ляции (рис. 1). 

Любые гравитационные процес-
сы – камнепады, лавины, сели – так 
или иначе проходят все эти зоны. 
Защита от их влияния в каждой 
зоне имеет свою специфику. Суще-
ствует два принципиально разных 
подхода к инженерной защите, ос-
нованных на видах нагрузки. По 
характеру воздействия нагрузки 
делятся на два типа: 
1. статические – возникают в зонах 
отрыва;
2. динамические – появляются в 
зонах транзита и воздействия. 

В зонах отрыва изначально возника-
ют статические нагрузки, и главная 
задача инженерной защиты в этих 
местах – длительно удерживать по-
тенциально опасные фрагменты 
склона. Для исследования противо-
камнепадных сетчатых систем в этой 
зоне проводится Punching test или 
тест на продавливание (рис. 2). Такой 
тест имитирует естественное давле-
ние фрагмента породы на систему 
драпировки в случае отрыва. 

ЗАЩИТА ОТ КАМНЕПАДОВ: 
АНАЛИЗ ПРОТИВОКАМНЕПАДНЫХ СИСТЕМ В УСЛОВИЯХ 
СТАТИЧЕСКИХ И ДИНАМИЧЕСКИХ НАГРУЗОК

Ромбическая сетка типа Рабица Сетка двойного кручения Кольчужная сеть
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За многие годы разработки и те-
стирований различных видов 
сетчатых материалов компания 
«Маккаферри» пришла к одному 
простому выводу: для работы в 
зоне отрыва материал должен 
быть жестким, то есть обладать 
способностью сопротивляться де-
формированию, а деформация 
для сетки – это величина ее удли-

нения относительно первона-
чального положения. В качестве 
примера можно привести сравне-
ние сеток (рис. 3): 
1. НЕА – панели с жесткой сетью из 
металлических тросов,
2. Сетка двойного кручения (с ше-
стиугольной ячейкой),
3. Сетка с ромбической (четырех-
угольной) ячейкой.

В ходе испытания различных сет-
чатых материалов было установ-
лено, что сетка с ромбической 
ячейкой имеет наибольшее удли-
нение, тросовая сетка – наимень-
шее, сетка двойного кручения 
показала средние значения.

Для расчета удерживающей кон-
струкции для склонов очень важен 
показатель жесткости. Ведь чем 
сильнее удлинение сетки, тем 
больше карман и больше объем 
обломков. Получается замкну-
тый круг: увеличенный вес облом-
ков еще сильнее давит на карман, 
карман еще сильнее удлиняется и 
это приводит к потере стабильно-
сти системы – происходит разрыв. 

Статическая система 
инженерной защиты Стилгрид®

Испытания привели к пониманию, 
каков должен быть выбор сетчатых 
изделий для инженерной защиты 
от камнепадов в зонах отрыва. При-
жился термин «активная защита» 
или «драпировка активного типа». 
Компанией «Маккаферри» был 
создан симбиоз сетки двойного 
кручения и тросов, который обла-
дает необходимым уровнем жест-
кости для фиксации неустойчивых 
склонов. Так был разработан наи-
более известный тип драпировки – 
Стилгрид® (рис. 4). 

Система инженерной защиты 
Стилгрид® предназначена для по-
вышения безопасности в зонах 
отрыва и защиты от камнепадов. 
Созданный компанией «Макка-
ферри» тип активной драпировки 
объединяет сетку двойного кру-
чения и прочные стальные тросы 
с временным сопротивлением на 
разрыв 1770 Н/мм². Предваритель-
но напряженные тросы надежно 
вплетены в сетку, что позволяет 
равномерно распределять нагруз-
ки и избегать ее растяжения.

Патент на технологию принад-
лежит компании «Маккаферри» 
и действует на территории РФ и 
стран СНГ.

Стилгрид® эффективен для 
жесткой защиты склонов при ста-
тических нагрузках. Системы от-
личаются высокой прочностью на 

Рис. 1. Зонирование склона с точки зрения протекания гравитационных процессов

Рис. 2. Тест на продавливание

Рис. 3. Тестирование различных сетчатых систем на прочность, жесткость и удлинение 
(тест на продавливание)

конструктивные решения
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продавливание и минимальной 
деформацией, подтвержденны-
ми различными тестами. Суще-
ствует несколько модификаций 
системы с характеристиками от 
60 до 180–200 кН/м, что позволяет 
выбрать оптимальное решение.

Разнообразие моделей позволяет 
применять Стилгрид® в разных 
условиях; усиленные конструк-
ции имеют тросы с интервалом 
30 см (Стилгрид HR 30), а облег-
ченные – с тросами всего через 3 м 
(Стилгрид MO300).

Стилгрид® прост в монтаже, 
требует минимального обслужи-
вания и представлен с антикорро-
зийными покрытиями:
■ Стилгрид HR с цинковым или 
цинк-алюминиевым покрытием 
(гальфан);
■ Стилгрид HR-PMC с дополнитель-
ным полимерным покрытием для 
использования в агрессивных средах.

Систему защиты Стилгрид® можно 
встретить на многих федеральных 
авто- и железнодорожных трассах 
нашей страны, прежде всего горных 
регионов (Кавказ, Урал, Сибирь и 
Дальний Восток). Но данная система 
хорошо себя зарекомендовала не 
только в дорожном секторе – за по-
следние годы появилось довольно 
много успешно реализованных объ-
ектов повышенной ответственности, 
например на Гоцалинской, Ирга-
найской, Усть-Среднеканской ГЭС, 

где простая драпировка Стилгрид 
HR 150 успешно защищает пред-
приятия от обвальных явлений. 
Также Стилгрид HR 30 применяет-
ся в карьерах крупных горнодобы-
вающих предприятий, таких как 
«Алроса», «Башмедь», «Удокан», 
«Северсталь», защищая борта от 
обрушения.

Динамическая система 
инженерной защиты

Для конструкций, расположен-
ных в зонах транзита и воздействия, 
возникают совсем другие нагруз-
ки – динамические. Это ударные 
нагрузки, и в подобных условиях уд-
линение является преимуществом, 
поскольку необходима деформация 
для погашения энергии несущих-
ся с большой скоростью обломков. 
Для такой роли идеально подходит 
кольчужная сетка. И именно этот 
материал положен в основу улав-
ливающих конструкций, таких как 
камнеулавливающие или селеулав-
ливающие барьеры (рис. 5). На фото 
хорошо видно, какой потенциал 
удли нения имеет этот гибкий коль-
чужный материал. 

А теперь попробуем представить 
его в виде драпировки с вытяну-
тым карманом у подножия склона 
– сразу возникает понимание, что 
такой материал для статическо-
го удержания использовать не 
стоит. Именно по этой причине 
«Маккаферри» использует науч-
но-практический подход в выборе 

оптимального сетчатого материала 
для каждой зоны на склоне и опре-
деленного вида нагрузок.

Заключение
Противокамнепадные системы, 
разработанные «Маккаферри», 
представляют собой комплексные 
решения, ориентированные на раз-
личные типы нагрузок – статиче-
ские и динамические. Глубокий 
научно-технический анализ харак-
теристик сетчатых материалов и их 
поведения в условиях гравитаци-
онных процессов позволяет эффек-
тивно применять эти конструкции 
в дорожном строительстве, обеспе-
чивая безопасность как людям, так 
и инфраструктурным объектам.

Инженерная защита – это не только 
предотвращение разрушительных 
явлений, но и экономически выгод-
ное решение, позволяющее снизить 
риски и избежать дорогостоящих 
ремонтов или реконструкций. 
Именно поэтому применение со-
временных противокамнепадных 
систем – обязательный этап проек-
тирования и строительства в зонах 
повышенной опасности.

Все виды драпировочных полотен 
производятся на заводе «Макка-
ферри» (г. Зарайск) в соответствии 
с требованиями СТО 25.11.23.110–
42873191–016–2021. 

Специалисты московского офиса 
«Маккаферри» консультируют и 
контролируют весь цикл проекта 
инженерной защиты: от разработки 
технического решения и проекти-
рования до авторского надзора при 
установке систем на объекте. За раз-
работкой индивидуальных решений 
обращайтесь в «Маккаферри». Спе-
циальное ПО позволяет произвести 
высокоточные расчеты и подобрать 
оптимальные варианты инженерной 
защиты для конкретного объекта.

ООО «Габионы Маккаферри СНГ»
Москва 

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

info@maccaferri.ru
www.maccaferri.ru

Рис. 4. Примеры конструкций и сетчатых материалов для статических нагрузок

Рис. 5. Примеры конструкций и материалов для динамических нагрузок
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҈АДГЕЗОЛ҃3Х҉ ҄ ТЕХНОЛОГИЧЕСКАЯ ДОБАВКА ДЛЯ 
ПРОИЗВОДСТВА ҈ХОЛОДНОГО҉ АСФАЛЬТА 

«Адгезол-3Х» – композиция на основе пластифика-
тора, структурообразующих полимерных добавок 
и адгезионной присадки. Применяется в качестве 
модификатора и позволяет получить вяжущее для 
производства холодных асфальтобетонных смесей.

При грамотном подходе к подбору состава с применени-
ем вяжущих, модифицированных добавкой «Адгезол-3Х» 
(3–7% от массы вяжущего), получается холодная асфаль-
тобетонная смесь. Процесс ввода прост и аналогичен 
процессу введения жидкой адгезионной добавки: может 
вводиться как непосредственно в линию горячего битума 
АБЗ, так и в рабочую емкость горячего битума. 

Дозировка определяется экспериментально в лабо-
ратории – в зависимости от технических требований 
для конкретной марки изготавливаемой продукции и 
исходного битума. 

Преимущества:
■ повышение адгезионных свойств битумного вяжущего;
■ получение битумного вяжущего с необходимыми 
характеристиками для холодного асфальта;
■ легкость ввода в битум;
■ моментальное смешение с вяжущим;
■ не требует специального оборудования для введения.

҈АДГЕЗОЛ҃3ТД҉ ҄ ҈ВЕСЕННЕ҃ОСЕННЯЯ҉ ТЕХНОЛОГИЧЕ҃
СКАЯ ДОБАВКА ДЛЯ ПРОИЗВОДСТВА ҈ТЕПЛЫХ҉ АБС

ПБА «Адгезол-3ТД» разработана специально для 
сезонов «весна-осень». Укладка асфальта может 
проводиться поздней осенью, когда местами уже 
лежит снег, а ночная температура опускается 
ниже нуля. В таких условиях горячие асфальтобе-
тонные смеси остывают, пластичность асфальта 
снижается.

Специальная технологическая добавка снижает темпе-
ратуру производства, укладки и перевозки АБС, сохра-
няя ее качество, обеспечивает удобоукладываемость 
асфальтобетонных смесей при неблагоприятных по-
годных условиях.

Преимущества:
■ улучшает адгезию битума к каменному материалу и 
пластичность асфальта при низких температурах;
■ продлевает сезон дорожных работ и увеличивает 
расстояние доставки смеси к месту проведения работ;
■ соответствует ГОСТу и позволяет производить работы 
при пониженных температурах согласно ОДМ 218.3.102-
2017;
■ снижает энергозатраты производства и позволяет 
экономить энергоресурсы;
■ обеспечивает уплотнение асфальтобетонных смесей 
при неблагоприятных погодных условиях.

СЕЗОННЫЕ АДГЕЗИОННЫЕ ПРИСАДКИ 
ДЛЯ АСФАЛЬТОБЕТОННЫХ СМЕСЕЙ

ре
кл

ам
а
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Первый опыт устройства це-
ментобетонного покрытия в 
Новосибирской области дорож-
ными службами нарабатывался 
на участках строительства 36-ки-
лометрового участка автодороги 
М-52 «Чуйский тракт» (сегодня 
Р-256 «Чуйский тракт») в период 
с 1959-го по 1967 год. Работы в те 
времена велись бетоноукладчика-
ми с использованием рельс-форм. 

Активно развернулось строи-
тельство дорог с цементобетон-
ным покрытием с середины 70-х 
годов прошлого века, когда раз-
работанная «Союздорпроек-
том» и принятая правительством 
СССР «Генеральная схема разви-
тия сети автомобильных дорог 
общегосударственного значения» 
отнесла автодорогу Челябинск – 
Омск – Новосибирск к числу маги-
стральных. В соответствии с этим 
документом с 1978 года начато ак-
тивное строительство автодорог с 
цементобетонным покрытием, в 
частности, на участке автотрассы 
Р-254 (М-51) Омск – Новосибирск 
от города Чулыма в направлении 
Омской области. 

Работы велись с использовани-
ем бетоноукладочного комплекса 
ДС-109, а приобретенные в начале 
1990-х годов высокопроизводитель-
ные бетоноукладочные комплексы 
Wirtgen позволили не только улуч-
шить качество работ, но и обеспе-
чить ежегодный значительный 
прирост вводимых километров 

автодороги: в 1994 году – 41 км, в 
1995-м – 42,8 км, в 1996-м – 65 км, в 
1997-м – 49,7 км, в 1998 году – 68,2 
км. В результате до 1998 года было 
построено и введено в эксплуата-
цию 482 км новой, современной 
для того периода дороги II техни-
ческой категории. 

Открытие новой дороги с цемен-
тобетонным покрытием на месте 
непроезжего во время распутицы 
старого Московского тракта стало 
мощным стимулом социально-эко-
номического развития Омской и 
Новосибирской областей и Сибири 
в целом. Значительно сократились 
временные и финансовые затраты 
на автомобильные перевозки, 
транспорт получил возможность 
выхода на территориальные ав-
тодороги Новосибирской области 
(Усть-Тарка – Татарск) и Омской 

области (Усть-Тарка – Петрово), 
а также подъезды к районным 
центрам Новосибирской области: 
городам Чулыму, Каргату, Бара-
бинску, Татарску, поселку Чаны, 
селу Убинскому. 

В 2011 году было открыто сквозное 
движение по Северному обходу 
города Новосибирска протяжен-
ностью 76,4 км полностью с це-
ментобетонным покрытием. Из 
общей протяженности 76,5 км к 
I технической категории относит-
ся 31 км. В перспективе плани-
руется довести Северный обход 
до четырех полос на всей его про-
тяженности. В составе объекта 10 
транспортных развязок, 14 путе-
проводов и 11 мостов, включая 
мостовой переход через реку Обь 
длиной 923 пог. м. 

Сейчас уже невозможно предста-
вить Новосибирск без Северного 
обхода, соединяющего федераль-
ные трассы Р-254 «Иртыш» и Р-255 
«Сибирь» в объезд города с на-
селением около 1,7 млн человек. 
Вдоль обхода на подъезде к городу 
выросли поселки, логистиче-
ские комплексы и крупные тор-

За 25 лет своей деятельности подведомственное Росавтодору ФКУ «Сибуправ-
тодор» реализовало несколько масштабных проектов дорожного строитель-
ства с применением цементобетона и минеральных вяжущих при устройстве 
покрытий и оснований дорожных одежд. Общая протяженность участков 
федеральных автомобильных дорог, построенных с применением этой тех-
нологии, достигла 623 км, что составляет 33% от общей протяженности под-
ведомственной сети управления. 

ПРАКТИКА И ПЕРСПЕКТИВЫ СТРОИТЕЛЬСТВА 
В СИБИРИ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ 
С ПРИМЕНЕНИЕМ ЦЕМЕНТОБЕТОНА 
И МИНЕРАЛЬНЫХ ВЯЖУЩИХ 
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говые центры. Северный обход 
Новосибирска вместе с трассами 
Р-254 «Иртыш» и Р-255 «Сибирь» 
входит в международный транс-
портный маршрут АН-6, соединя-
ющий европейскую часть страны 
с Сибирью и Дальним Востоком, 
а также Китаем и Южной Кореей. 
Интенсивность движения транс-
порта в этом направлении продол-
жает расти в ситуации разворота 
российской экономики на восток.

В 2020 году протяженность це-
ментобетонных дорог в Ново-
сибирской области увеличилась 
еще на 30 км: был введен в экс-
плуатацию участок реконструк-
ции Р-254 «Иртыш» км 1392 
– км 1422. Техническая катего-
рия участка в результате рекон-
струкции была повышена с III до 
IВ, что позволило увеличить про-
пускную способность, повысить 
уровень безопасности и комфор-
та для водителей транзитного 
транспорта. В ходе реализации 
проекта на 10,4 км выполнено 
строительство, на 19,5 км – рекон-
струкция с устройством четырех 
полос движения, на всем про-
тяжении участка уложено це-
ментобетонное покрытие общей 
площадью 582,2 тыс. кв. м, уста-
новлено разделительное барьер-
ное ограждение, возведены шесть 
транспортных развязок и семь 
мостовых сооружений.

Сегодня участок дороги беспре-
пятственно пропускает около 19 
тыс. транспортных средств ежесу-
точно, в том числе в направлении 
Северного обхода Новосибир-
ска, выходящего на трассу Р-255 
«Сибирь» к городам Кемерово, 
Томск, Красноярск, Иркутск. 

В 2020 году объект стал самым про-
тяженным в стране из введенных в 
эксплуатацию объектов дорожного 
строительства с цементобетонным 
покрытием. Движение по нему в 
прямом эфире открыл председа-
тель правительства РФ Михаил 
Мишустин в рамках Российской 
транспортной недели.

От реконструированного участка 
до въезда в город – 20 км. На этом 
отрезке – с 1422 по 1442 км – также 
запланирована реконструкция 
с расширением с двух до четы-
рех-шести полос с устройством 
цементобетонного покрытия и 
разделением встречных транс-
портных потоков. Проектная до-
кументация уже подготовлена.

В настоящий момент самым 
масштабным проектом ФКУ 
«Сибуправтодор» является стро-
ительство Восточного обхода 
Новосибирска. Это дорога I тех-
нической категории протяжен-
ностью около 84 км, которая 
соединит в единую сеть феде-

ральные автодороги Новосибир-
ской области Р-254 «Иртыш», 
Р-255 «Сибирь» и Р-256 «Чуйский 
тракт». Сейчас строительно-мон-
тажные работы ведутся на I этапе 
(км 14 – км 34) с завершением в 
2026 году. 

На всем протяжении Восточный 
обход будет иметь цементобе-
тонное покрытие с классом по 
прочности на сжатие В (35), рас-
тяжения на изгиб Вtb (4,8), марки 
по морозостойкости F2200 и под-
вижности П1 толщиной 24 см, а 
в основании дорожной одежды 
применяется слой из песка, 
укреп ленного цементом (22 см). 

На сегодня в рамках I этапа про-
тяженность участков с готовым 
цементобетонным покрытием 
составляет 13 км, открыто тран-
зитное движение по двум транс-
портным развязкам. 

До 2008 года приготовление це-
ментобетонной и пескоцементной 
смесей осуществлялось на отече-
ственных бетонных заводах типа 
ДС-50Б производительностью до 
80 куб. м в час. 

В настоящее время используются 
заводы:
■ БСУ SmartBeton-135 («ТензоТех-
Сервис», Россия) производитель-
ностью до 180 куб. м в час,
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■ Elkon Elkomix 135 (Турция) про-
изводительностью 120–135 куб. м в 
час,
■ Ammann ELBA CBS 180 (Швей-
цария) производительностью 100 т 
в час.

Работать на современных высоко-
производительных заводах стало 
намного проще и быстрее. Техно-
логический процесс на этих уста-
новках автоматизирован. Заводы 
оснащены многоступенчатыми 
контролерами за влажностью за-
полнителей материалов, автомати-
зированной подачей химических 
добавок и пр., что, безусловно, по-
ложительно влияет на качество вы-
пускаемого бетона.

Устройство покрытия на месте вы-
полняется с применением бетоно-
укладочного комплекса GOMACO 
Commander III (США) произво-
дительностью 420 кв. м в час и 
Wirtgen SP 850 (Германия) произ-
водительностью 420 кв. м в час.

Строительство дорог с цементобе-
тонным покрытием – высокотех-
нологичный процесс, требующий 
высокой культуры производства, 
жесткого соблюдения техноло-
гии, наличия опытных профессио-
налов и специального комплекта 
оборудования. Правильный выбор 
механизмов, качественных инерт-
ных материалов, цемента и хими-
ческих добавок – залог успеха. 

Подборы составов цементобетон-
ной смеси для дорожных покры-

тий производятся в соответствии с 
ГОСТ 7473-2010 «Смеси бетонные. 
Технические условия». Основные 
требования к строительным матери-
алам приведены в том числе в ГОСТ 
26633-2015 «Бетоны тяжелые и мел-
козернистые» Технические условия. 

Применяются следующие мате-
риалы:
■ щебень фр. 5-20 мм из извержен-
ных горных пород – диабазов с 
маркой прочности 1400,
■ песок средний с модулем круп-
ности более 2, 
■ в качестве вяжущего для дорож-
ного бетона применяется цемент 
на основе портландцементного 
клинкера нормированного состава 

ЦЕМ I 42,5Н ДП (Н – нормирован-
ный, ДП – дорожное покрытие) АО 
«Искитимцемент» или ООО «Топ-
кинский цемент» (оба завода тер-
риториально близко расположены 
к Новосибирску, поэтому подборы 
выполняются параллельно на двух 
цементах),
■ химические добавки приме-
няем разных производителей. 
В настоящее время для бетона до-
рожных покрытий используется 
суперпластифицирующая добавка 
«РЕОПЛАСТ ПКЛ 351». В качестве 
воздухововлекающей добавки – 
«РЕОПЛАСТ ВВ5».

Также при устройстве верхне-
го слоя основания дорожной 
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одежды на Восточном обходе Но-
восибирска применяется песок, 
обработанный 12% портландце-
мента (пескоцемент), толщиной 
до 22 см. Проектная прочность 
слоя основания подтверждается 
уже в возрасте 7 суток, что дает 
возможность сократить сроки 
строительства. 

Укладка бетона – одна из самых 
ответственных технологических 
операций. В качестве машины по 
устройству бетонных покрытий 
применяется Wirtgen SP 850 на 
гусеничном ходу со скользящей 
опалубкой. Машина имеет доста-
точную массу (48 т) для устрой-
ства ровных и прочных покрытий, 
рабочая ширина – от 2,5 до 9,0 м, 
максимальная толщина укладки – 
45 см, скорость укладки – до 2 м/
мин (при осадке конуса на объекте 
3 см). Производительность работ 

– 600 пог. м в смену с шириной 
полосы 4,5 м. 

Отделка поверхности цементобе-
тонного покрытия осуществляет-
ся при помощи выглаживающей 
доски (финишера). Кроме того, 
применяется бетоноотделочная 
машина Wirtgen TCM 950, которая 
создает текстурную поверхность 
для обеспечения в дальнейшем 
нормативного коэффициента 

сцепления и снижения эффекта 
аквапланирования. 

В качестве материала для ухода за 
свежеуложенным покрытием ис-
пользуется пленкообразующий 
паронепроницаемый материал 
на основе парафина «ПЭВЕЙЛ» 
(производитель ООО НПП 
«Спектр–ТП»). В зависимости 
от жаркой погоды или сильного 
ветра производится вторичное 
нанесение. 

Для защиты свежеуложенного це-
ментобетонного покрытия от ат-
мосферных осадков в процессе 
укладки устанавливаются специ-
альные средства защиты (пере-
движные тенты), общая длина 
которых составляет более 150 м. 

При устройстве цементобетонного 
покрытия осуществляется посто-
янный контроль:
■ соблюдения технологических 
режимов бетонирования, ухода 
за бетоном, устройства и гермети-
зации швов, правильности уста-
новки арматуры, устойчивости 
кромок боковых граней и сплош-
ности поверхности покрытия.
■ удобоукладываемости бетон-
ной смеси, объема вовлеченного 
воздуха, плотности и температуры 
бетонной смеси.

■ прочности бетона по образцам 
на сжатие (44,8 МПа) и растяжение 
при изгибе (6,14 МПа) и т. д.

На бетонные покрытия устанавли-
вается гарантийный срок 8 лет. 

Необходимо отметить что гаран-
тийный срок на бетонные покры-
тия составляет 8 лет, за счет этого 
отсутствуют затраты на устране-
ние дефектов, возникающих на 
покрытии в процессе эксплуата-
ции в течение этого срока.

Достигнутый в настоящее время 
уровень развития техники и тех-
нологии дорожного строительства 
позволяет обеспечить высокую 
долговечность цементобетонных 
покрытий. Для этого необходимо 
еще на стадии проектирования 
задать ряд параметров бетона. 

В ФКУ «Сибуправтодор» уверены: 
в условиях постоянного увеличе-
ния интенсивности движения и 
весовых параметров автотранспор-
та интерес к строительству дорог с 
прочным и износостойким цемен-
тобетонным покрытием и основа-
нием будет расти. 

Ю.А. Симонов, 
заместитель начальника 
ФКУ «Сибуправтодор»

Показатель Величина показателя

Класс по прочности 
– на растяжение при изгибе
– на сжатие

Вtb4,4 и более
В 35 и более

Марка бетона по морозостойкости F2200 и более
Водоцементное отношение Не более 0,45
Качество цемента
«ЦЕМ I 42,5Н ДП» ГОСТ 33174–2014, 
«ЦЕМ I 42,5Н АП» ГОСТ 55224–2020

Портландцемент нормированного химико-минера-
логического и вещественного состава. Начало схва-
тывания – не ранее 2 часов, без признаков ложного 
схватывания. Без технологических добавок (интенси-
фикатор помола «Полипласт ТД-05059В» или другие).
Содержание щелочей – не более 0,8%

Наличие в бетоне воздухововлекающей или 
газообразующей и пластифицирующей добавок

Обязательно по ГОСТ 26633–2015. Расход согласно 
паспорту производителя и подбору состава

Объем вовлеченного воздуха в бетонную смесь 5–7% по ГОСТ 26633–2015

Качество заполнителей ГОСТ 26633–2015

Удобоукладываемость бетонной смеси Марка П1 по ГОСТ 7473–2010

Уход за свежеуложенным бетоном С помощью пленкообразующих материалов
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В летний период существует про-
блема быстрого и неравномерного 
высыхания бетона, из-за чего могут 
образовываться трещины как на 
поверхности, так и внутри бетона. 
При этом снижается скорость за-
твердевания, уменьшается устой-
чивость к низким температурам, 
проникновению газа и воды. Все 
это приводит к увеличению сроков 
строительства и потере прочности 
конечного материала. 

Существует ряд инновационных 
материалов и технологий, которые 
препятствуют быстрому испаре-
нию влаги и остановке дальней-
шего нежелательного процесса. 
Одним из таких материалов яв-
ляется «Пэвейл», разработанный 
(патент № 2455265) и производи-
мый ООО НПП «Спектр-ТП».

«Пэвейл» представляет собой 
водную эмульсию нефтяно-

го парафина с добавками, регу-
лирующими технологические 
свойства материала. Использу-
ется для защиты бетонных по-
крытий автомобильных дорог и 
аэродромов, облицовок ороси-
тельных каналов, а также в ги-
дротехническом строительстве и 
монолитном домостроении.

К преимущественным особенно-
стям «Пэвейл» относятся:
■ стабильность композиции по 
вязкости. Материал не расслаива-
ется при хранении, не требует по-
стоянного перемешивания, легко 
наносится благодаря однородной 
консистенции, не забивает фор-
сунки оборудования, используе-
мого для распыления;
■ отсутствие запаха, и как след-
ствие, комфорт рабочих при на-
несении. При загрязнении одежды 
эмульсия легко смывается теплой 
водой;

■ наличие модифицирующих 
добавок, улучшающих адгезию 
пленкообразующего материала со 
свежеуложенным бетоном и уско-
ряющих время высыхания самого 
пленкообразующего материала;
■ возможность транспортировки 
при низкой температуре (до –5°С).

Парафиновое эмульсионное по-
крытие «Пэвейл» успешно прошло 
испытания и получило заклю-
чения ОАО «26 ЦНИИ», ФГУП 
«ГУ СДА при Спецстрое России», 
ФГУП «Администрация граждан-
ских аэропортов (аэродромов)». 

«Пэвейл» относится к малотоксич-
ным материалам (по ГОСТ 12.01.007) 
и пожаровзрывобезопасен, согласно 
требованиям ГОСТ 12.1.044.

Этот материал, разработанный и 
выпускаемый ООО НПП «Спектр-
ТП», наилучшим образом заре-
комендовал себя при устройстве 
взлетно-посадочных полос таких 
крупных аэропортов, как Внуково 
(Москва), Толмачево (Новосибирск), 
Пулково (Санкт-Петербург); аэро-
дромов в городах Энгельс (Сара-
товская обл.), Воронеж, Кореновск 
(Краснодарский край), Астрахань, а 
также на космодроме «Восточный».

Поставка эмульсии заказчику осу-
ществляется в пластиковых или ме-
таллических 200-литровых бочках 
(наполнение 200 кг) или в специ-
альных IBC-контейнерах (напол-
нением 1000 кг). 

Россия, 412481, Саратовская обл. 
г. Калининск, ул. Чехова, д. 1А

тел. +7 917 209-12-35
spektr-tp@mail.ru
 www.пэвейл.рф

Эффективное использование бетона в строительстве связано, прежде всего, со 
способностью своевременного затвердевания этого материала, а также с по-
степенным упрочнением его под воздействием гидратации. В процессе гидра-
тации происходит образование надежных монолитных соединений, которые 
приобретают свойства прочного и надежного искусственного камня. 

«ПЭВЕЙЛ» – ЭФФЕКТИВНЫЙ УХОД 
ЗА СВЕЖЕУЛОЖЕННЫМ БЕТОНОМ

Внешний вид Однородная, без комков 
и посторонних включений 
жидкость

Цвет Белый или светло-желтый
Массовая доля нелетучих веществ, % 15–35
Условная вязкость при температуре 
(20±0,5)°С по ВЗ-4, сек. 12–25

Водородный показатель, рН, ед. 7–9
Удельная влагопроницаемость 
пленки «Пэвейл» на поверхности 
свежеуложенного бетона через 
3 суток (г/см2), не более

0,055

Время пленкообразования 
при температуре 20°С, час. 1,5–2

Теоретический расход, г/м2 250
Способ нанесения Безвоздушное распыление, 

воздушное распыление, 
кисть, валик
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Фосфополугидрат сульфата 
кальция (CaSO4 ∙ 0,5H2O) – твердое 
мелкокристаллическое вещество 
от светло-серого до темно-серо-
го цвета. Содержит небольшое 
количество дигидрата сульфата 
кальция (CaSO4 ∙ 2H2O) и примеси 
неразложенного фосфатного 
сырья, песка, солей кремнефто-
ристоводородной и фосфорной 
кислот, а также воду – в связанном 
и свободном состоянии.

Практика использования этого 
вещества показала, что содержа-
щаяся в нем вода не замерзает до 
–26°С. Основание из этого материа-
ла не пучинит при отрицательных 
температурах, поэтому не требу-
ется устройства температурных 
швов. Срок живучести материа-
ла – до трех суток в весенне-осен-
ний период, одни сутки – в летний 
период. Дальность перевозки – до 
1500 км. Работы с материалом про-
изводят при температуре до –15°С 
и ниже. Толщина уплотняемого 
слоя может достигать 0,5 м. Дости-
гаемая прочность выше, чем у ас-
фальтобетона. 

В Саратовской области практи-
куется проезд по такому основа-
нию гусеничным транспортом. 
Накопленные поврежденности за 
межремонтный срок службы ми-
нимальны. Не пылит. Плотность 
после уплотнения – около 1,5 т/м3. 
Конструктивный слой имеет опти-
мальную влажность. Является во-
допрерывающим конструктивным 
элементом.

Не требует дополнительных тех-
нических решений (например, 
применения геосинтетики). Реко-
мендуется для устройства осно-
ваний автомобильных дорог на 
слабых грунтах. 

В настоящее время в Московской 
области построено около 500 км ав-
томобильных дорог из фосфогип-
са, в Саратовской – около 50 км. 

Опыт применения подобной тех-
нологии в Московской и Сара-
товской областях показывает ее 
перспективность для более широ-
кого применения в дорожном хо-
зяйстве. Ориентировочный ресурс 

освоения фосфогипса дорожного – 
5 млн/т в год.

Для опытно-производственной 
проверки выводов, полученных 
на основе теоретических и экс-
периментальных исследований, 
оценки эксплуатационных свойств 
и отработки технологии укладки 
и уплотнения фосфополугидрата 
сульфата кальция было осуществ-
лено строительство опытного 
участка. Работы проводились ООО 
«СпецАвтоТранс» (г. Балаково Са-
ратовской области). Фосфогипс 
дорожный соответствует единым 
санитарно-эпидемиологическим и 
гигиеническим нормам.

Участок площадью 2000 кв. м и 
общей протяженностью 600 м с 
подъездными путями был постро-
ен в Хвалынском районе Саратов-
ской области на примыкании к 
автомобильной дороге Сызрань – 
Саратов – Волгоград, км 83. 

План места производства работ на 
удалении 150 км от Балаковского 
филиала АО «АПАТИТ» показан 
на рис. 1, полученном благодаря 
информационному ресурсу изо-
бражений земной поверхности из 
космоса (поисковая система Google).

Общий вид исходного состояния 
участка представлен на рис. 2.

ЭФФЕКТИВНЫЙ 
ДОРОЖНО-СТРОИТЕЛЬНЫЙ МАТЕРИАЛ
О ПРИМЕНЕНИИ ФОСФОПОЛУГИДРАТА СУЛЬФАТА КАЛЬЦИЯ 
В ХВАЛЫНСКОМ РАЙОНЕ САРАТОВСКОЙ ОБЛАСТИ

В настоящее время фосфополугидрат сульфата кальция заявляется как эколо-
гически безопасный, технологически эффективный дорожно-строительный 
материал. Это полуфабрикат, технологический передел реакторного произ-
водства, побочный продукт производства азотно-фосфорных минеральных 
удобрений (экстракционной фосфорной кислоты) [1–3].

развитие территорий

Рис. 1. Место производства работ Рис. 2. Общий вид исходного состояния участка
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Грунтовое меловое основание про-
филировалось автогрейдером и 
уплотнялось комбинированным 
виброкатком за четыре прохода по 
одному месту. 

Свежеприготовленный в реак-
торе Балаковского филиала АО 
«АПАТИТ» материал доставлялся к 
месту производства работ больше-
грузными самосвалами (тонарами) 
и выгружался по оси подготовлен-
ного основания (рис. 3).

Доставленный материал пред-
варительно распределялся по 
подготовленному основанию 
бульдозером (рис. 4).

Материал окончательно распре-
делялся и профилировался авто-
грейдером (рис. 5).

Уложенный и спрофилированный 
слой уплотнялся комбинирован-
ным виброкатком за 10 проходов 
по одному месту (рис. 6). 

Результат уплотнения слоя пред-
ставлен на рис. 7.

На уплотненный слой доставлялся 
известняковый щебень фракции 
20–40 мм автомобилями-самосва-
лами (тонарами) и выгружался по 
оси опытного участка автомобиль-
ной дороги небольшими объема-
ми с интервалом 2–3 м.

Щебень распределялся автогрей-
дером по поверхности уплотнен-
ного слоя из фосфополугидрата 
сульфата кальция тонким слоем (в 
одну щебенку) и втапливался ком-
бинированным виброкатком за 
два прохода по одному месту.

Через три дня было устроено ас-
фальтобетонное покрытие. Дви-
жение по построенному участку 
(груженые тонары) было открыто 
на следующий день.

Интенсивность движения транс-
портных средств оценивается как 
средняя.

Внешний вид построенного 
участка представлен на рис. 8 (а, б).

Состояние участка на 2023 год 
представлено на рис. 9.

Авторами в предлагаемой статье 
также проведено цифровое моде-
лирование опытного участка.

Геометрия площадки представ-
лена на рис. 10, к ней примыкает 
дорога по 500 м в обе стороны с 
разметкой. 

Рис. 3. Доставка и выгрузка материала Рис. 4. Предварительное распределение 

Рис. 5. Применение автогрейдера Рис. 6. Уплотнение виброкатком

Рис. 7. Результат уплотнения слоя
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Сформированы твердотельные 
модели будки на базе прицепа, 
типовых транспортных средств 
(легковых и грузовых машин, при-
цепов). Выполнены, в том числе, 
ступеньки на входе, силовой 
каркас под полом и солнечные 
батареи на крыше.

Выполнена сборка композиции: 
выставлена будка на площадку, 
расставлены машины и прицепы 
на площадке и на дороге, 
деревья с кустами по периметру 

площадки и по бокам дорожного 
полотна, а также зеленые насаж-
дения (рис. 11).

Обсуждение результатов 
В настоящее время опытный 
участок из фосфополугидрата 
сульфата кальция площадью 2000 
кв. м с подъездными путями, по-
строенный в Хвалынском районе 
Саратовской области на примы-
кании к автомобильной дороге 
Сызрань – Саратов – Волгоград, 
км 83, находится в удовлетвори-
тельном состоянии и пригоден к 
дальнейшей эксплуатации. 

Результатом разработки являет-
ся возможность обеспечения по-
вышения несущей способности 
укрепляемых слабых грунтов, в 
зависимости от вида грунта и 
типа сооружений, а также умень-
шения риска недостижения 
требуемого срока службы возво-

димых сооружений и устраивае-
мых конструкций. 

В.В. Талалай, 
заместитель начальника 

УНИР ФГБОУ «Московский 
автомобильно-дорожный 

государственный технический 
университет (МАДИ)», 

действительный член Российской 
академии транспорта;

В.И. Ермолаев, 
канд. техн. наук, 

заведующий лабораторией 
СГТУимени Гагарина Ю.А.; 

Д.А. Кочетков, 
эксперт системы добровольной 

сертификации услуг 
подтверждения соотвествия 

и анализа рисков;
Р.М. Канзафаров, 

эксперт системы добровольной 
сертификации услуг 

подтверждения соответствия 
и анализа рисков

развитие территорий

Рис. 8.  Общий вид построенного участка

а б
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Рис. 9.  Состояние участка на 2023 год Рис. 10. Геометрия площадки

Рис. 11.  Общий вид 3D-модели 
построенного участка
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