


Ассоциацией «АСДОР», созданной 25 лет назад по инициативе руко-
водителей ведущих предприятий дорожно-строительного комплекса 
Санкт-Петербурга для их активного профессионального взаимодействия, 
в настоящее время налажена эффективная работа с отраслевыми органи-
зациями по всей России. 

Ассоциация успешно сотрудничает с государственными структурами, 
содействует продвижению передовых отечественных инициатив и вне-
дрению инновационных технологий, материалов, оборудования в сферу 
дорожного хозяйства. 

Со своей стороны дорожное сообщество оказывает целенаправленную 
поддержку деятельности «АСДОР», ориентированной в том числе на 
разработку предложений по совершенствованию системы финансиро-
вания, ценообразования. Благодаря совместной работе удалось отстоять 
несколько целевых дорожных программ, внести актуальные изменения 
в важные нормативно-правовые документы. 

Ассоциация была и остается флагманом для всех, кто воспринимает слова 
«развитие и процветание дорожной отрасли» как призыв к достижению 
реальных результатов, а не как пустой и пафосный звук.

Четверть века непрерывной деятельности — это период, наполненный 
яркими, вдохновляющими, а иногда и тревожными событиями, разоча-
рованиями, планами, радостями от общих достижений. Это достойный 
этап, которым следует гордиться. От души поздравляем с юбилеем 
и искренне желаем всегда добиваться поставленных целей, продолжая 
уверенно двигаться вперед! Мира, надежды, здоровья и благополучия!
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Поздравляем 
с Юбилеем!
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Уважаемые коллеги!

Примите искренние поздравления с 25-летием со дня основания Альянса 
строителей и поставщиков дорожного комплекса!

Этот юбилей – значимое событие не только для членов АСДОР, но 
и для всей дорожной отрасли страны. С 2000 года организация прошла 
путь от регионального объединения дорожников Санкт-Петербурга 
до сильной, профессиональной и авторитетной организации всерос-
сийского масштаба.

Хорошо помню, как выстраивалась работа на первых этапах создания 
АСДОР. Работая в дорожной организации в качестве подрядчика, тесно 
взаимодействовал с Альянсом при реализации инфраструктурных 
проектов. Подчеркну, что вместе с АСДОР пройден большой путь, 
который теперь вспоминается с теплом и благодарностью.

За годы своей работы АСДОР объединил представителей крупнейших 
дорожных и транспортных компаний, проектные институты, произ-
водителей материалов и поставщиков техники, обеспечив слаженное 
взаимодействие всех участников. С момента своего создания альянс 
проводил системную и последовательную работу по поддержке пред-
приятий дорожной отрасли.

АСДОР вносит вклад в продвижение применения инновационных тех-
нологий и материалов в дорожное строительство, что повышает надеж-
ность и транспортно-эксплуатационные характеристики инфраструк-
турных объектов. Это, в свою очередь, напрямую влияет на качество 
и безопасность движения граждан.

Выражаю искреннюю благодарность всей команде АСДОР за профес-
сионализм, целеустремленность и преданность своему делу, желаю 
дальнейших успехов и новых достижений на благо нашей отрасли 
и всей страны!

Председатель правления Госкомпании «Автодор»
В.П. Петушенко
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Строительство, ремонты, реконструкция дорог и мостов – это основа создания 
и развития всех других объектов инфраструктуры. Это базис. 

За прошедшее двадцатилетие благодаря труду российских дорожников 
и мостостроителей были реализованы сотни крупных и подчас уникальных 
автотранспортных проектов. Практически сразу после ввода в эксплуа-
тацию новых трасс и искусственных сооружений начали происходить 
заметные качественные изменения: стали один за другим появляться 
современные производственные комплексы, логистические и торговые 
центры, началось благоустройство общественных пространств. 

На заброшенных пустырях выросли новые жилые массивы, увеличилось 
число спортивных и туристических зон. Все это значительно повысило при-
влекательность российских регионов и создало перспективы для дальней-
шего перехода на более высокий уровень возможностей. 

Наша страна, становясь дорожной Державой, преображается, и такими 
позитивными сдвигами каждый из нас во многом обязан строителям. Не слу-
чайно один из самых масштабных национальных проектов, стартовавший 
в этом году и объединивший цели и задачи федеральных программ 
«Жилье и городская среда» и «Безопасные качественные дороги», получил 
название «Инфраструктура для жизни». 

Уважаемые работники строительной отрасли! От души поздравляем вас 
с профессиональным праздником! Примите искреннюю признательность 
за ваш созидательный труд, за верность самому мирному делу на земле. 
Искренне желаем всем вам здоровья, продолжительных успехов, благополучия, 
внутреннего равновесия, внешней стабильности и – обязательно – мира!

Светлана Пичкур, 
главный редактор – от имени всего коллектива 

Отраслевой медиа-корпорации «Держава» 
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Стандартизация позволяет уни-
фицировать процессы, снизить 
издержки и повысить надежность 
дорожных покрытий, что особенно 
важно в условиях растущих нагру-
зок на транспортную сеть страны.

Как процесс унификации и уста-
новления единых норм и требова-
ний стандартизация имеет долгую 
историю. Сегодня в мире действу-
ют десятки тысяч национальных и 
международных стандартов, охва-
тывающих практически все сферы 
человеческой деятельности; в Рос-
сийской Федерации их свыше 40 
тыс.. Согласно данным Междуна-
родной организации по стандарти-
зации (ISO), внедрение стандартов 
способствует повышению произ-

водительности на 20–30%, сниже-
нию издержек на 15–20%, а также 
содействует улучшению качества 
продукции и услуг. Это особенно 
актуально для таких сложных от-
раслей, как дорожное строитель-
ство, где точность и соблюдение 
технологий напрямую влияют на 
безопасность и долговечность ин-
фраструктурных объектов.

Правовые основы для разработ-
ки и применения стандартов в 
нашей стране устанавливаются 
Федеральным законом № 162-ФЗ 
«О стандартизации в Российской 
Федерации». В 2024 году в рамках 
Программы национальной стан-
дартизации было утверждено 
1776 национальных стандартов, 

из которых 52,6% разработаны по 
инициативе бизнеса, что свиде-
тельствует о растущей вовлечен-
ности представителей бизнеса в 
процессы стандартизации. В свою 
очередь, такая вовлеченность спо-
собствует более гибкому и опе-
ративному внедрению новых 
технологий и материалов.

Средний срок разработки нацио-
нальных стандартов по состоянию 
на 2023 год составлял 7,5 месяцев, 
что, по сравнению с предыдущими 
периодами, явилось значительным 
улучшением. В первую очередь 
это стало возможным благодаря 
внедрению новых видов доку-
ментов по стандартизации, таких 
как предварительные националь-
ные стандарты (ПНСТ), техниче-
ские спецификации (отчет) (ТС) и 
стандарты, разработанные на базе 
стандартов организаций (СТО). На 
основе этих документов в дальней-
шем разрабатываются националь-
ные стандарты.

К числу основных инструментов, обеспечивающих качество, безопасность 
и эффективность в промышленной и строительной отраслях, относится стан-
дартизация. Она становится не только гарантией соблюдения нормативов, но 
и драйвером внедрения инноваций в условиях стремительного развития 
технологий и увеличения объемов строительства дорожной инфраструктуры.

СТАНДАРТИЗАЦИЯ 
В ДОРОЖНОМ СТРОИТЕЛЬСТВЕ: 
КЛЮЧ К ИННОВАЦИЯМ И КАЧЕСТВУ

Итоги развития национальной системы стандартизации 
в 2024 году в цифрах
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Предварительные национальные 
стандарты (ПНСТ) применяются 
для ускоренного внедрения инно-
вационных технологий в дорож-
ное строительство, что позволяет 
тестировать и внедрять новые тех-
нологии до полного утверждения 
постоянных стандартов. Это осо-
бенно важно в условиях быстрого 
развития технологий, когда необ-
ходимо оперативно реагировать 
на изменения, начиная осваивать 
на практике передовые решения.

Также было разработано 644 меж-
государственных стандарта, 59% 
стандартов переведены в машино-
читаемый формат, упрощающий их 
использование в цифровых системах.

В дорожном строительстве, одной 
из наиболее сложных и ответ-
ственных отраслей, стандартиза-
ция охватывает все этапы работ: от 
проектирования и выбора матери-
алов до эксплуатации и ремонта 
дорожного полотна. Стандарты в 
этой области обеспечивают единые 
требования к качеству материалов, 
технологиям укладки дорожного 
покрытия, методам контроля каче-
ства, а также к комплексу мероприя-
тий, направленных на обеспечение 
безопасности всех участников до-
рожного движения.

Технический комитет по стандар-
тизации № 418 «Дорожное хозяй-

ство» (ТК 418), созданный в 1999 
году совместным приказом Гос-
стандарта России и Федераль-
ной дорожной службы России 
№ 223/140 от 20 мая 1999 года, с 
момента основания претерпел ряд 
преобразований. Его деятельность 
была реорганизована приказом 
Росстандарта № 2795 от 10 декабря 
2021 года. В настоящее время в 
Федеральном информационном 
фонде стандартов зарегистриро-
вано более 446 документов, разра-
ботанных в рамках деятельности 
комитета (171 ГОСТ, 269 ГОСТ Р, 6 
ПНСТ). Средний возраст стандар-
тов с 2017 по 2024 годы сократился 
почти вдвое, что свидетельствует 
о постоянном обновлении норма-
тивной базы и ее адаптации к со-
временным требованиям.

Для внедрения результатов на-
учно-исследовательских и опыт-
но-конструкторских работ, 
применения в Российской Фе-
дерации национальных стан-
дартов промышленно развитых 
стран, проведения гармонизации 
с международными и региональ-
ными стандартами, накопления 
дополнительной информации об 
инновационных объектах стан-
дартизации в дорожной отрасли 
широко применяются предвари-
тельные национальные стандар-
ты (всего разработан 121 ПНСТ). 
Поэтапное внедрение новых мате-

риалов и технологий в дорожную 
отрасль в части стандартизации 
(разработка ПНСТ – опытное при-
менение (мониторинг) – разработ-
ка ГОСТ Р) является оптимальным 
с точки зрения эффективности. 
Необходимо отметить, что первый 
в Российской Федерации пред-
варительный национальный 
стандарт (ПНСТ 1–2012 «Дороги 
автомобильные общего пользова-
ния. Битумы нефтяные дорожные 
вязкие. Технические условия») был 
разработан и применен в дорож-
ном хозяйстве.

До 1 июня 2019 года на территории 
Российской Федерации действовал 
комплекс предварительных наци-
ональных стандартов, распростра-
няющийся на проектирование и 
технические требования, а также 
методы испытаний для асфальто-
бетонов и исходных материалов, 
необходимых для их приготов-
ления, разработанный на основе 
методологии Superpave, признан-
ной наиболее современной и про-
грессивной. Применение данных 
ПНСТ было направлено на про-
ектирование асфальтобетонных 
и щебеночно-мастичных смесей с 
наилучшими эксплуатационными 
характеристиками.

На основе методологии Superpave, 
внедренной через предваритель-
ные национальные стандарты 

техническое регулирование

09

• Внедрение передовых технологий
• Поэтапный отказ от использования 

устаревших технологий в 
проектировании и дорожном 
строительстве

• Повышение качества и безопасности 
дорог

Более 446 стандартов в 
сфере дорожного 

строительства

С 2017 по 2024 годы 
средний возраст стандартов 

сократился почти вдвое 

СТАНДАРТЫ В ОБЛАСТИ 
ДОРОЖНОГО СТРОИТЕЛЬСТВА

ТК 418 «Дорожное хозяйство»

171 ГОСТ, 
269 ГОСТ Р, 
6 ПНСТ

1
2
6

Фонд стандартов

ГОСТ ГОСТ Р ПНСТ

ГОСТ 33128-2024 «Дороги автомобильные общего пользования. 
Ограждения дорожные. Технические требования»;

ГОСТ Р 71404-2024 «Дороги автомобильные общего 
пользования.  Нежесткие дорожные одежды. Правила 
проектирования».
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(ПНСТ), была разработана и ут-
верждена серия из 10 националь-
ных стандартов ГОСТ Р 58406, 
распространяющихся на смеси 
асфальтобетонные дорожные и 
асфальтобетон и регулирующих 
методы испытаний асфальтобе-
тонных смесей для обеспечения 
их качества, высоких эксплуата-
ционных характеристик, долго-
вечности и надежности дорожных 
покрытий. Стандарты охватыва-
ют все ключевые аспекты, необ-
ходимые для проектирования и 
строительства современных дорог, 
включая устойчивость к различ-
ным видам нагрузок, климати-
ческим условиям и химическим 
воздействиям.

Особое внимание в последние 
годы уделяется экологическим 
проблемам. Одним из решений 
является использование в каче-
стве строительных материалов 
золошлаковых отходов (ЗШО) те-
пловых электростанций. Благода-
ря этому подходу, позволяющему 
эффективно использовать отходы, 
которые ранее считались непри-
годными для строительства, сни-
жается негативное влияние на 
окружающую среду.

В частности, утверждены три стан-
дарта, позволяющие использовать 
при строительстве автомобильных 
дорог золошлаковые отходы со-
вместно и взамен традиционных 
материалов природного проис-
хождения:
1. ГОСТ Р 70453-2022 «Дороги ав-
томобильные общего пользования. 
Грунты, укрепленные органиче-
скими вяжущими. Общие техни-
ческие условия»;
2. ГОСТ Р 70452-2022 «Дороги ав-
томобильные общего пользова-
ния. Грунты стабилизированные 
и укрепленные неорганическими 
вяжущими. Общие технические 
условия»;
3. ГОСТ Р 70455-2022 «Дороги 
автомобильные общего пользо-
вания. Смеси щебеночно-гра-
вийно-песчаные, обработанные 
неорганическими вяжущими. 
Общие технические условия».

Настоящие стандарты предусма-
тривают использование золы-уноса 

и золошлаковых отходов в качестве 
строительных материалов при под-
готовке щебеночно-гравийных и 
песчаных смесей, а также для ста-
билизации и укрепления грунтов. 
Кроме того, они позволяют при-
менять ЗШО в качестве основных 
компонентов комплексных мине-
ральных вяжущих при строитель-
стве автомобильных дорог.

Разработка данных стандартов 
стала возможной благодаря апро-
бации положений предваритель-
ных национальных стандартов 
(ПНСТ), таких как:
■ ПНСТ 321-2019 «Дороги авто-
мобильные общего пользования. 
Грунты, укрепленные органиче-
скими вяжущими. Технические 
условия»;
■ ПНСТ 322-2019 «Дороги авто-
мобильные общего пользования. 
Грунты стабилизированные и 
укрепленные неорганическими 
вяжущими. Технические условия»;
■ ПНСТ 326-2019 «Дороги авто-
мобильные общего пользования. 
Смеси щебеночно-гравийно-пес-
чаные, обработанные неоргани-
ческими вяжущими. Технические 
условия».

Использование золошлаковых 
отходов в дорожном строительстве 
не только способствует снижению 
затрат на материалы, но и решает 
экологические проблемы, связан-
ные с утилизацией отходов про-
мышленности. Это важный шаг в 
направлении устойчивого разви-
тия и ресурсосбережения.

В развитие документов по стандар-
тизации в дорожном строительстве 
ТК 418 разработана и утверждена 
первая техническая специфика-
ция (отчет) – ТС ТК 418.001–2023 
«Дороги автомобильные общего 

пользования. Камни бортовые до-
рожные. Общий порядок при-
менения установки». Документ 
решением Росстандарта от 17 мая 
2023 года был зарегистрирован в 
Федеральном информационном 
фонде стандартов.

Технические спецификации 
(отчеты), разрабатываемые тех-
ническими комитетами по стан-
дартизации в целях ускоренного 
внедрения инноваций, устанавли-
вают характеристики, правила и 
принципы в отношении иннова-
ционной продукции (работ, услуг), 
процессов, исследований (испыта-
ний), измерений.

Стандартизация в дорожном стро-
ительстве не только обеспечивает 
соблюдение нормативов и повы-
шение качества дорожной инфра-
структуры, но и способствует 
внедрению инноваций. Исполь-
зование таких инструментов, как 
ПНСТ и ТО, позволяет оператив-
но адаптировать новые техноло-
гии к реальным условиям, что в 
конечном итоге способствует раз-
витию отрасли и повышению ее 
конкурентоспособности. В рамках 
ТК 418 всеми заинтересованными 
сторонами продолжается актив-
ная работа по совершенствованию 
нормативно-технической базы до-
рожного строительства в России 
для дальнейшей работы, призван-
ной обеспечить высокие стандарты 
качества и безопасность объектов 
дорожной инфраструктуры.

В.А. Тутаев, 
начальник отдела стандартизации 

в секторах промышленности 
Управления стандартизации 

Федерального агентства 
по техническому регулированию 

и метрологии

ВОЗМОЖНОСТИ СТАНДАРТОВ СЕГОДНЯ
Безопасность

Надежность

Снижение себестоимости

Ресурсосбережение

Энергоэффективность Сокращение срока 
проектирования

Ускоренный вывод новой
продукции

Снижение всех видов 
издержек

Эффективное управление

Импортозамещение

Управление качеством

Трансфер инноваций
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В соответствии со статьей 51 До-
говора о ЕЭС, техническое ре-
гулирование в рамках Союза 
осуществляется в соответствии со 
следующими принципами:
■ установление единых обязатель-
ных требований в технических ре-
гламентах Союза;
■ применение и исполнение тех-
нических регламентов Союза в го-
сударствах-членах без изъятий;
■ единство применения требо-
ваний технических регламентов 
Союза независимо от видов и (или) 
особенностей сделок;
■ недопущение установления из-
быточных барьеров для ведения 
предпринимательской деятель-
ности.

В связи с вступлением в полную 
силу с 1 сентября 2016 года тех-
нического регламента Тамо-
женного союза «Безопасность 
автомобильных дорог» (далее – ТР 
ТС 014/2011) произошло разделе-
ние сфер технического регулиро-
вания, и автомобильные дороги 
общего пользования, за исключе-
нием улиц населенных пунктов, 
попадают в сферу технического 
регулирования TP ТС 014/2011, а 
автомобильные дороги не общего 
пользования и улицы населенных 
пунктов – в сферу технического ре-
гулирования Федерального закона 
от 30.12.2009 № 384-ФЗ «Техниче-
ский регламент о безопасности 
зданий и сооружений».

Ввиду этого каждый из вышеука-
занных технических регламентов 
распространяет свое действие на 

определенный сектор дорожной 
деятельности путем использования 
отдельных перечней норматив-
но-технических документов (яв-
ляющихся доказательной базой 
соответствующего техническо-
го регламента), в результате при-
менения которых обеспечивается 
соблюдение требований каждого 
технического регламента в отдель-
ности.

Требования ТР ТС 014/2011 не рас-
пространяются на автомобильные 
дороги, не относящиеся к автомо-
бильным дорогам общего пользо-
вания, такие как автомобильные 
дороги промышленных, строи-
тельных, лесных и иных производ-
ственных предприятий, а также на 
дороги, предназначенные для вре-
менного использования, и дороги, 
расположенные в специальных 
зонах отчуждения и сооружаемые 
для нужд обороны или исключи-
тельно в спортивных целях.

Кроме того, согласно пункту 5 
статьи 1 ТР ТС 014/2011, техни-
ческие требования настоящего 
технического регламента при про-
ектировании (включая изыскания), 
строительстве, реконструкции, ка-
питальном ремонте и эксплуата-
ции также не распространяются на 
улицы населенных пунктов.

Объектами технического ре-
гулирования ТР ТС 014/2011 
являются вновь строящиеся, ре-
конструируемые, капитально ре-
монтируемые и эксплуатируемые 
автомобильные дороги общего 

пользования и дорожные соору-
жения на них, включая элементы 
обустройства (для объектов до-
рожного и придорожного сервиса 
регулируется только их располо-
жение), а также связанные с ними 
процессы проектирования, стро-
ительства, реконструкции, капи-
тального ремонта, эксплуатации 
автомобильных дорог и дорож-
ных сооружений и применяемые 
дорожно-строительные материа-
лы и изделия.

Дорожно-строительные мате-
риалы и изделия, включенные в 
соответствующий перечень тех-
нического регламента, попадают 
в сферу технического регулирова-
ния ТР ТС 014/2011. В связи с этим 
перед выпуском в обращение на 
рынке на них должна быть оформ-
лена декларация о соответствии 
или получен сертификат соот-
ветствия, подтверждающие соот-
ветствие дорожно-строительных 
материалов и изделий требова-
ниям безопасности технического 
регламента «Безопасность автомо-
бильных дорог».

Для организации процедуры 
подтверждения соответствия ре-
шением Коллегии Евразийской 
экономической комиссии от 
18 сентября 2012 года № 159 утвер-
ж дены:
■ перечень стандартов, в резуль-
тате применения которых на 
добровольной основе обеспечи-
вается соблюдение требований 
ТР ТС 014/2011;
■ перечень стандартов, содержа-
щих правила и методы исследо-
ваний (испытаний) и измерений, 
в том числе правила отбора об-
разцов, необходимые для приме-
нения и исполнения требований 
ТР ТС 014/2011 и осуществления 
оценки соответствия объектов тех-
нического регулирования.

На территории Российской Федерации техническое регулирование осущест-
вляется в соответствии с требованиями Федерального закона от 27.12.2002 
№ 184-ФЗ «О техническом регулировании», Федерального закона от 29.06.2015 
№ 162-ФЗ «О стандартизации в Российской Федерации» и Федерального закона 
от 03.10.2014 № 279-ФЗ «О ратификации Договора о Евразийском экономиче-
ском союзе» (далее – Договор о ЕЭС).

О НОРМАТИВНО-ТЕХНИЧЕСКОЙ БАЗЕ 
ДОРОЖНОГО ХОЗЯЙСТВА И ИЗМЕНЕНИЯХ, 
ПРОИЗОШЕДШИХ В 2024 ГОДУ
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При этом важно отметить, что, не-
смотря на проведенную работу по 
пересмотру действующих и раз-
работку новых межгосударствен-
ных стандартов (разработан и 
утвержден 171 стандарт, являю-
щийся доказательной базой ТР ТС 
014/2011), перечни Межгосудар-
ственных стандартов в настоящее 
время не охватывают весь спектр 
вопросов дорожной деятельности, 
а действующая нормативная база 
развивается для обеспечения воз-
можности применения современ-
ных технологий и материалов.

В дорожном хозяйстве организо-
вана системная и планомерная 
деятельность по разработке до-
кументов национальной системы 
стандартизации [1–3]. Департа-
ментом государственной полити-
ки в области дорожного хозяйства 
Минтранса России совместно с 
Федеральным дорожным агент-
ством, Государственной компа-
нией «Автодор», Техническим 
комитетом по стандартизации 
№ 418 «Дорожное хозяйство», ФАУ 
«РОСДОРНИИ», а также при взаи-
модействии с ведущими отрасле-
выми ассоциациями и дорожными 
организациями проводятся работы 
в рамках технического регулиро-
вания процессов дорожной дея-
тельности и развития документов 
национальной системы стандарти-
зации с учетом требований техни-
ческого регламента таможенного 
союза «Безопасность автомобиль-
ных дорог» ТР ТС 014/2011 [4].

Так, в 2024 году были утвержде-
ны 27 стандартов, в том числе 
4 межгосударственных стандар-
та (ГОСТ), 22 национальных стан-
дарта Российской Федерации 
(ГОСТ Р) и изменений к ним, а 
также 1 предварительный нацио-
нальный стандарт (ПНСТ). 

Утверждены новые редакции стан-
дартов из Перечней, составляю-
щих доказательную базу ТР ТС 
014/2011: на проектирование авто-
мобильных дорог ГОСТ 33100–2023 
«Дороги автомобильные общего 
пользования. Правила проекти-
рования автомобильных дорог» и 
комплекс стандартов, устанавли-
вающих классификацию, требова-

ния и методы контроля дорожных 
ограждений (ГОСТ 33127–2024 
«Дороги автомобильные общего 
пользования. Ограждения дорож-
ные. Классификация», ГОСТ 33128–
2024 «Дороги автомобильные 
общего пользования. Ограждения 
дорожные. Технические требова-
ния», ГОСТ 33129–2024 «Дороги ав-
томобильные общего пользования. 
Ограждения дорожные. Методы 
контроля»). В настоящее время 
ведется работа по актуализации 
указанных Перечней.

В сфере проектирования и расчета 
конструкций дорожных одежд, 
взамен завершивших свое дей-
ствие предварительных нацио-
нальных стандартов, утверждены 
следующие ГОСТ Р:
■ ГОСТ Р 71404–2024 «Дороги ав-
томобильные общего пользова-
ния. Нежесткие дорожные одежды. 
Правила проектирования» (взамен 
ПНСТ 542–2021);
■ ГОСТ Р 71405–2024 «Дороги ав-
томобильные общего пользования. 
Проектирование дорожных одежд. 
Методика расчета коэффициен-
тов приведения транспортных 
средств к расчетной осевой нагруз-
ке» (взамен ПНСТ 541–2021);
■ ГОСТ Р 71244–2024 «Дороги авто-
мобильные с низкой интенсивно-
стью движения. Дорожная одежда. 
Конструирование и расчет» 
(взамен ПНСТ 371–2019).

Кроме этого, внесены изменения 
в стандарты, устанавливающие 
требования и методы испыта-
ний защитных слоев и слоев 
износа дорожных одежд (Изме-
нение № 1 к ГОСТ Р 58422.1–2021 
«Дороги автомобильные общего 
пользования. Защитные слои и 
слои износа дорожных одежд. 
Технические требования» и Из-
менение № 1 к ГОСТ Р 58422.2–
2021 «Дороги автомобильные 
общего пользования. Защитные 
слои и слои износа дорожных 
одежд. Методы испытаний»).

В отношении проектирования от-
дельных элементов искусственных 
дорожных сооружений, применяе-
мых материалов и конструкций, а 
также мониторинга их состояния 
утверждено 6 стандартов:

■ ГОСТ Р 71594–2024 «Дороги ав-
томобильные общего пользования. 
Мостовые сооружения. Проекти-
рование элементов из клееной дре-
весины»;
■ ГОСТ Р 71595–2024 «Дороги ав-
томобильные общего пользования. 
Мостовые сооружения. Техниче-
ские требования к несущим эле-
ментам из клееной древесины»;
■ ГОСТ Р 71604–2024 «Дороги ав-
томобильные общего пользования. 
Вантовые системы мостовых со-
оружений. Элементы. Общие тех-
нические условия»;
■ ГОСТ Р 71605–2024 «Дороги ав-
томобильные общего пользова-
ния. Вантовые системы мостовых 
сооружений. Материалы и полу-
фабрикаты. Общие технические 
условия»; 
■ ГОСТ Р 71330–2024 «Дороги ав-
томобильные общего пользования. 
Швы деформационные с резино-
вым компенсатором пролетных 
строений автодорожных мостов. 
Общие технические условия»;
■ ГОСТ Р 71319–2024 «Дороги ав-
томобильные общего пользования. 
Системы автоматизированного мо-
ниторинга состояния искусствен-
ных сооружений. Требования к 
эксплуатации».

В развитие включенного в доказа-
тельную базу ТР ТС 014/2011 ГОСТ 
33388–2015 «Дороги автомобиль-
ные общего пользования. Требова-
ния к проведению диагностики и 
паспортизации» на национальном 
уровне утвержден ГОСТ Р 71360–
2024 «Дороги автомобильные 
общего пользования. Технический 
учет и паспортизация. Общие тех-
нические требования».

Для борьбы с зимней скользкостью 
при реализации мероприятий по 
содержанию автомобильных дорог 
общего пользования, включая 
вопросы их среднесрочного и дол-
госрочного планирования, утверж-
ден ГОСТ Р 71880–2024 «Дороги 
автомобильные общего пользова-
ния. Противогололедные материа-
лы. Правила применения». Кроме 
этого, стандартизованы требова-
ния к подсистемам метеомонито-
ринга в составе интеллектуальных 
транспортных систем (ГОСТ Р 
71094–2024 «Интеллектуальные 

техническое регулирование
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транспортные системы. Подсисте-
ма метеомониторинга. Общие тре-
бования»).

Вопросы установления требований 
к проектам содержания и произ-
водства работ регламентированы 
ГОСТ Р 71260–2024 «Дороги авто-
мобильные общего пользования. 
Требования к проекту производ-
ства работ» и ГОСТ Р 71320–2024 
«Дороги автомобильные общего 
пользования. Эксплуатация. Тре-
бования к проекту содержания и 
проекту производства работ (ока-
занию услуг) по содержанию».

В части требований к отдельным 
дорожно-эксплуатационным ма-
териалам и методам их испытаний 
утверждены:
■ ГОСТ Р 53170–2024 «Дороги ав-
томобильные общего пользования. 
Изделия для дорожной разметки. 
Штучные формы. Технические тре-
бования» (взамен ГОСТ Р 53170–
2008);
■ ГОСТ Р 53171–2024 «Дороги ав-
томобильные общего пользования. 
Изделия для дорожной разметки. 
Штучные формы. Методы контро-
ля» (взамен ГОСТ Р 53171–2008);
■ ПНСТ 948–2024 «Дороги авто-
мобильные общего пользования. 
Составы пропиточные. Общие тех-
нические условия».

В отношении технических средств 
организации дорожного движе-
ния, опор дорожных знаков и 
стационарного электрического ос-
вещения внесены изменения и ут-
верждены следующие стандарты:
■ ГОСТ Р 71410–2024 «Дороги ав-
томобильные общего пользова-
ния. Опоры для знаков дорожных 
информационных и опоры стаци-
онарного электрического освеще-
ния. Общие технические условия»;

■ ГОСТ Р 52290–2024 «Техниче-
ские средства организации дорож-
ного движения. Знаки дорожные. 
Общие технические требования» 
(взамен ГОСТ Р 52290–2004, дата 
введения – с 01.01.2026 с правом до-
срочного применения); 
■ Изменение № 1 к ГОСТ Р 
52289–2019 «Технические сред-
ства организации дорожного дви-
жения. Правила применения 
дорожных знаков, разметки, све-
тофоров, дорожных ограждений 
и направляющих устройств» (дата 
введения – с 01.01.2026 с правом до-
срочного применения).

Работа по обновлению межго-
сударственных и национальных 
стандартов ведется на постоянной 
основе в соответствии с правилами, 
установленными ГОСТ 1.2–2015 и 
ГОСТ Р 1.2–2020.

ФАУ «РОСДОРНИИ» ежегод-
но формирует информационный 
сборник «Изменения в норматив-
но-технических документах», где 
отражаются краткие справочные 
материалы в текстовой форме по 
каждому из утвержденных стан-
дартов в рассматриваемом году. 
Указанный сборник размещается в 
открытом доступе на официальном 
сайте Института в разделе «База 
знаний»1.

Кроме того, ФАУ «РОСДОРНИИ» 
на постоянной основе ведет работу 
по актуализации базовых переч-
ней нормативно-технических 
документов, действующих в до-
рожном хозяйстве с учетом тре-
бований ТР ТС 014/2011, которые 
могут использоваться при фор-
мировании технических заданий 
на выполнение работ по проекти-
рованию объектов строительства, 
реконструкции, капитального 

ремонта, комплексного обустрой-
ства автомобильных дорог общего 
пользования и искусственных со-
оружений на них. Указанный 
перечень находится в открытом 
доступе на официальном сайте 
ФАУ «РОСДОРНИИ» в разделе 
«База знаний»2.

Отдельно следует отметить, что 
обязательность применения нор-
мативного документа (стандарта, 
методического документа) также 
возникнет в случае его включения 
в контрактную документацию. Со-
гласно пункту 2 статьи 743 «Тех-
ническая документация и смета» 
Гражданского кодекса Российской 
Федерации (часть вторая), в кон-
тракте на выполнение работ или 
техническом задании приводят пе-
речень нормативных документов, 
в соответствии с которыми будут 
производиться и приниматься вы-
полненные работы.

Разработка и актуализация до-
кументов по стандартизации по-
зволит продолжить приведение 
нормативной базы Российской 
Федерации в сфере дорожного 
хозяйства в соответствие с пере-
довыми стандартами и наилуч-
шими доступными практиками 
в части повышения долговечно-
сти и уровня безопасности авто-
мобильных дорог, обеспечения 
их экологической безопасности, а 
также снижения стоимости авто-
мобильных дорог в рамках жиз-
ненного цикла.

А.А. Домницкий,
 д-р. техн. наук, 

А.В. Чванов, 
канд. техн. наук, 
Е.А. Шемшура, 
канд. техн. наук 

(ФАУ «РОСДОРНИИ»)

Комментарии:
1 https://rosdornii.ru/documents/sbornik-ntd/ 
2 https://rosdornii.ru/documents/perechen-normativno-tekhnicheskikh-dokumentov-i-pravovykh-aktov/ 
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С 2019 года ООО «Автодор-Инжи-
ниринг» на постоянной основе в 
рамках контрольно-строительной 
деятельности организует и прово-
дит межлабораторные сравнитель-
ные испытания. Очередной раунд 
межлабораторных сличений до-
рожно-строительных материалов 
состоялся в период с ноября 2024 
года по февраль 2025 года. В рамках 
этого раунда среди прочих мате-
риалов предусматривались испы-
тания песка. В межлабораторных 
сличениях по этому направлению 
приняли участие 18 лабораторий. 
Среди показателей, предусмотрен-
ных программой межлабораторных 
сравнительных испытаний, особый 
интерес вызывают результаты гра-
нулометрического (зернового) 
анализа, рассмотрению которых и 
посвящена настоящая статья.

Гранулометрический анализ не-
обходим для классифицирования 
и определения неоднородности 
песчаных грунтов. Нередко гра-
нулометрический состав песков 
используют для ориентировоч-
ной оценки их пористости, водо-
проницаемости, механических 
характеристик; возможно прогно-
зирование максимальной плот-
ности, оптимальной влажности 
и других свойств. На основе рас-
смотрения гранулометрического 
состава часто принимают решения 
о пригодности песка для строи-
тельства, изготовления различ-
ных строительных смесей, добавок, 
растворов. Ввиду этого четкое сле-

дование процедуре проведения 
испытания и точное определение 
параметров, характеризующих 
зерновой состав песков, предопре-
деляют достоверность расчетов с 
использованием этих данных и 
дальнейшего прогнозирования.

Методы исследования
Программа межлабораторных 
сравнительных испытаний пред-
усматривала одновременное 
проведение гранулометрическо-
го (зернового) анализа ситовым 
методом по трем стандартам: ГОСТ 
12536-2014, ГОСТ 8735-88, ГОСТ 
32727-2014 и последующее опреде-
ление группы песка по крупности, 
соответственно, руководствуясь 
классификационными требова-
ниями ГОСТ 25100-2020, ГОСТ 
8736-2014, ГОСТ 32824-2014. Эти ре-
зультаты тем более интересны, что 
одновременное классифициро-
вание песка по трем стандартам в 
рамках межлабораторных исследо-
ваний проводится впервые, равно 
как и параллельное изучение стати-
стического разброса модулей круп-
ности для составов, определенных с 
помощью наборов сит ГОСТ 8735-88 
и ГОСТ 32727-2014. По кривой гра-
нулометрического состава, постро-
енной по результатам рассева в 
соответствии с требованиями ГОСТ 
12536-2014, участники также опре-
деляли степень неоднородности Cu
по ГОСТ 25100-2020.

Количественная оценка качества 
результатов испытаний отдель-

ной лаборатории проводилась 
на основе алгоритма расчета 
z-индексов в соответствии с 
ГОСТ ISO/IEC 17043-2013, ГОСТ Р 
50779.60-2017 (ИСО 13528:2015) и 
РМГ 103-2010.

Общие сведения
Настоящая статья акцентирует 
внимание на разбросе значений 
при определении степени неод-
нородности гранулометрического 
состава и модулей крупности.

Программу испытаний в части 
гранулометрического анализа по 
ГОСТ 12536-2014 и расчета степени 
неоднородности выполнили 16 из 
18 лабораторий (89% участников). 
При этом не все результаты сопро-
вождались кривой просеивания: 
только 13 участников к протоколу 
приложили график гранулометри-
ческого состава. Справедливости 
ради стоит отметить, что ГОСТ 
12536-2014 при регистрации ре-
зультатов гранулометрического 
анализа не предписывает обяза-
тельного и однозначного их гра-
фического оформления. В связи 
с этим в программу межлабора-
торных сравнительных испыта-
ний требование о графическом 
представлении результатов гра-
нулометрического анализа не 
включалось. Тем интереснее ока-
зались материалы испытательных 
лабораторий: диаграммы, иллю-
стрирующие результаты грануло-
метрического анализа, отличаются 
по типу у разных участников. Наи-
большее количество соответству-
ет кумулятивным или суммарным 
плюс-кривым, построенным в по-
лулогарифмическом масштабе 
(для оси абсцисс, соответствующей 
размеру частиц, используется лога-
рифмическая сетка) – 8 шт. Также 
присутствуют графики в виде ми-
нус-кривой и частного остатка на 
сите определенного размера; ис-
пользуются линейная шкала и ка-
тегорированные данные.

Управление состоянием современных дорожно-транспортных объектов не-
мыслимо без учета качества применяемых материалов, изделий, конструкций, 
что умножает значимость работы испытательных лабораторий. Одним из 
эффективных способов оценки качества работы лабораторий являются меж-
лабораторные сравнительные (сличительные) испытания, которые позволяют 
участнику сопоставить собственные результаты с данными остальных респон-
дентов, полученными по той же методике измерений, в условиях соблюдения 
принципов открытости, конфиденциальности, непредвзятости. Участие испы-
тательных лабораторий в межлабораторных сличительных испытаниях пред-
писывает ГОСТ ISO/IEC 17025-2019.

СРАВНИТЕЛЬНЫЙ АНАЛИЗ 
ИСПЫТАНИЙ ПЕСЧАНЫХ ГРУНТОВ

исследования
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Модуль крупности в итоговых про-
токолах указали 17 испытательных 
лабораторий из 18 (94% участни-
ков). Это касается модуля круп-
ности как по ГОСТ 8735-88, так и 
по ГОСТ 32727-2014. Здесь следует 
подчеркнуть, что одним участни-
ком не предоставлены результа-
ты определения зернового состава 
песка: в протоколе указаны только 
модули крупности. Графическое 
представление зернового состава в 
виде кривой просеивания к прото-
колам испытаний по ГОСТ 8735-88 
и ГОСТ 32727-2014 приложили 
13 лабораторий.

Стоит сказать, что суммарное про-
центное содержание фракций у от-
дельных участников отличается от 
100% (подобные факты также фик-
сировались в ходе лабораторного 
контроля на объектах строитель-
ства Государственной компании 
«Автодор»). Это искажает изуча-
емые классификационные пока-
затели зернового состава. Ниже 
представлен предметный разбор 
итоговых результатов грануломе-
трического анализа по материа-
лам участников межлабораторных 
испытаний, включая информацию 
о крупности песка.

Степень неоднородности 
гранулометрического состава

Эта оценочная характеристика, 
предложенная А. Хазеном (Hasen 
Allen) [1], получила широкое рас-
пространение в мире. Она является 
основным параметром, характери-
зующим однородность зернового 
состава песков. Степень неодно-
родности зафиксирована в ряде 

отечественных нормативных доку-
ментов, важнейшими из которых 
являются стандарты на классифи-
кацию грунтов – ГОСТ 25100-2020 
и ГОСТ 33063-2014.

Четкость установления степени не-
однородности по гранулометри-
ческой кривой может повлиять 
на ряд дальнейших испытаний и 
на аналитическое прогнозирова-
ние строительных свойств песков. 
Например, для однородных и не-
однородных песков порядок уста-
новления величин максимальной 
плотности и оптимальной влаж-
ности в соответствии с ГОСТ 22733-
2016 отличается. Впоследствии это 
имеет значение и для определения 
коэффициента фильтрации.

Исследования автора [2] показали, 
что даже по известному (заданно-
му) гранулометрическому составу 
в зависимости от человеческого 
фактора может наблюдаться зна-
чительный разброс степени неод-
нородности, и тем он больше, чем 
меньше значение действующего 
(эффективного) диаметра d10.

Основные результаты по итогам 
обработки протоколов участни-
ков межлабораторных сличений в 
части определения степени неод-
нородности гранулометрического 
состава песков представлены в табл. 1. 
Зафиксированный размах иссле-
дуемого показателя составил 3,73, 
а коэффициент вариации – V(Cu) = 
20,5% (табл. 1). Это свидетельствует 
о существенной межлабораторной 
изменчивости исследуемого пара-
метра. С другой стороны, 94% ре-

зультатов отклоняются от среднего 
значения не более чем на величину 
2σ (в том числе 69% – менее σ, 50% – 
менее 0,5σ) и относят песок к разно-
видности неоднородных. Среднее 
арифметическое степени неодно-
родности практически соответ-
ствует медиане, но наиболее часто 
встречающееся значение в выборке 
(мода) на 13% их превышает.

Вместе с тем, следует отметить по-
явление сомнительного результата 
Cu = 2,27 ≤ 3, которому соответству-
ет индекс |z| = 2,38. Это един-
ственный случай из всего набора 
данных, когда песок признан од-
нородным.

Модуль крупности
Этот показатель для подбора 
состава бетонной смеси пред-
ложен американским ученым 
Д.А. Абрамсом (Duff A. Abrams), 
в первоначальной терминоло-
гии – fi neness modulus [3]. До 1957 
года в отечественных норматив-
ных документах модуль крупно-
сти не использовался [4]; сейчас 
является неотъемлемой частью 
ГОСТ 8735-88* «Песок для строи-
тельных работ. Методы испыта-
ний», который предусматривает 
просеивание песка через набор 
сит с круглыми отверстиями диа-
метром 2,5 мм и с сетками № 1,25; 
063; 0315 и 016. Модуль крупности 
характеризует группу песка в соот-
ветствии с ГОСТ 8736-2014 «Песок 
для строительных работ. Техни-
ческие условия»: очень тонкий 
(Мк < 0,7); тонкий (Мк = св. 0,7…1,0), 
очень мелкий (Мк = св. 1,0…1,5); 
мелкий (Мк = св. 1,5…2,0); средний 

Предоставили данные 89% (16 из 18 лабораторий)

Доля положительных результатов |z| ≤ 2,0 94% (15 из 16 лабораторий)

Доля сомнительных результатов 2,0 < |z| ≤ 3,0 6% (1 из 16 лабораторий)

Диапазон значений Cu по данным участников 2,27…6,00

Среднее значение 4,43

Среднеквадратическое отклонение σ(Cu) 0,91

Коэффициент вариации V(Cu) 20,5%

Медианное значение 4,44

Мода 5,00

Табл. 1. Сведения о точности определения степени неоднородности гранулометрического состава песков
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(Мк = св. 2,0…2,5); крупный (Мк = 
св. 2,5…3,0); повышенной крупности 
(Мк = св. 3,0…3,5).

С 1 февраля 2015 года также 
введен в действие ГОСТ 32727-2014 
«Дороги автомобильные общего 
пользования. Песок природный 
и дробленый. Определение гра-
нулометрического (зернового) 
состава и модуля крупности», ре-
гламентирующий метод опре-
деления гранулометрического 
(зернового) состава и модуля 
крупности для набора сит с раз-
мерами ячеек 2; 1; 0,5; 0,25; 0,125 
мм. Группу песка устанавливают 
по значению модуля крупности и 
значению полного остатка на сите 
с размером ячеек 0,5 мм по ГОСТ 
32824-2014 «Дороги автомобиль-
ные общего пользования. Песок 

природный. Технические требо-
вания», введенному в действие с 1 
июля 2015 года.

Итоговые результаты обработ-
ки протоколов участников меж-
лабораторных сличений в части 
определения модулей крупности 
песков по ГОСТ 8735-88* и по ГОСТ 
32727-2014 приведены в табл. 2. При 
этом высока доля положительных 
результатов: для набора данных 
по первому стандарту – 100% (все 
17 лабораторий), по второму – 94% 
(16 из 17 участников). В последнем 
случае одна лаборатория показала 
сомнительный результат: Мк = 2,31

(индекс |z| = 2,25).

Распределение данных по модулю 
крупности оказалось достаточно 
тесным и практически идентич-

ным для обеих рассматриваемых 
классификаций: размах соста-
вил 0,2, а коэффициент вариа-
ции – V(Мк) = 2,6…3,3% (табл. 2). 
Наблюдается совпадение харак-
теристик центра распределения 
модуля крупности – медианы 
и моды. Это справедливо для 
модуля крупности, определен-
ного как по ГОСТ 8735-88*, так и 
по ГОСТ 32727-2014. Среднее зна-
чение Мк практически совпадает 
с медианой и модой, отклонение 
в меньшую сторону составляет 
0,01…0,03 ед.

Классификация песка
Пристального внимания заслужи-
вают данные, которые получились 
у участников межлабораторных 
сличений при классифицирова-
нии песка по крупности (табл. 3).

исследования

Классификационный стандарт

ГОСТ 25100-2020 ГОСТ 8736-2014 ГОСТ 32824-2014

крупность количество 
результатов (доля)

крупность количество 
результатов (доля)

крупность количество 
результатов (доля)

мелкий 2 (13%) мелкий 14 (82%) мелкий 15 (94%)
средней 
крупности

13 (81%) средний 2 (12%) средний –

крупный 1 (6%) не классифи-
цирован

1 (6%) не классифи-
цирован

1 (6%)

Наименование
Зерновой состав по стандарту

ГОСТ 8735-88 ГОСТ 32727-2014

Предоставили данные 94% (17 из 18 лабораторий) 94% (17 из 18 
лабораторий)

Доля положительных результатов |z| ≤ 2,0 100% (все данные) 94% (16 из 17 
лабораторий)

Доля сомнительных результатов 2,0 < |z| ≤ 3,0 – 6% (1 из 17 лабораторий)

Диапазон значений Мк по данным участников 1,8…2,0 2,1…2,3

Среднее значение 1,89 2,17

Среднеквадратическое отклонение σ(Мк) 0,06 0,06

Коэффициент вариации V(Мк) 3,3% 2,6%

Медианное значение 1,90 2,20

Мода 1,90 2,20

Табл. 2. Сведения о точности определения модуля крупности песков

Табл. 3. Классификация песка по данным участников

1 Фактический модуль крупности по зерновому составу, предоставленному этой лабораторией (без округления до десятых), 
Мк = 2,27, попадает в зону удовлетворительных значений при индексе |z| ≤ 2,0.
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Ранее В.В. Дмитриевым [5, с. 80] 
показано, что содержания частиц, 
близкие к 25 и 75%, используемых 
при классифицировании песча-
ных грунтов по ГОСТ 25100, можно 
определить с большей точностью, 
нежели содержание, близкое к 50%. 
Так, по результатам одного анализа 
с равной вероятностью песок 
может быть отнесен к мелкому и 
к средней крупности при 50-про-
центном остатке на сите размером 
0,25 мм, несмотря на то что песок, 
согласно ГОСТ 25100, классифи-
цируется как мелкий. Даже когда 
полный остаток на сите с разме-
ром отверстий 0,25 мм составляет 
61%, классифицируемый грунт 
еще может с вероятностью α = 0,15 
оказаться песком мелким [5, с. 81].

В проводимых ООО «Автодор-
Инжиниринг» межлабораторных 
испытаниях также зафиксирова-
ны некоторые разногласия при 
определении крупности песка. 
В первую очередь рассмотрим ре-
зультаты участников в части клас-
сифицирования песка по ГОСТ 
25100-2020. Полученные от респон-
дентов сведения (табл. 3) свиде-
тельствуют, что песок в основном 
относится к пескам средней круп-
ности (81% предоставленных 
данных), приближаясь к группе 
крупных (среднее содержание 
частиц крупнее 0,5 мм при анализе 
без промывки – 49,2%, с промыв-
кой – 45,3%). Необходимость про-
мывки пробы песка водой следует 
учитывать при полном грануломе-
трическом анализе (с разделени-
ем на фракции размером более 10; 
10–5; 5–2; 2–1; 1–0,5; 0,5–0,25; 0,25–0,1 
и менее 0,1 мм).

Сопоставительные данные межла-
бораторных испытаний свидетель-
ствуют, что разделение песка на 
фракции без промывки показыва-
ет завышенное содержание частиц 
крупнее 0,5 мм. Так, по данным 
трех участников полный остаток 
на сите с размером ячеек 0,5 мм 
превысил 50% при грануломе-
трическом анализе без промывки. 
Единственный участник, который 
отнес песок к категории крупных, 
не предоставил результаты грану-
лометрического анализа с промыв-
кой водой. Отсутствие промывки 

песка привело к фиксации завы-
шенного содержания частиц раз-
мером крупнее 0,5 мм – 50,4%, что 
и сказалось на итоговом результате 
классификации.

Следует остановиться и на факте 
отнесения песка двумя участника-
ми к группе мелких по ГОСТ 25100-
2020. Первый выпадающий из 
общей картины результат объяс-
няется невнимательностью испол-
нителя: при заполнении формы 
данные о процентном содержа-
нии фракций смещены в сторону 
уменьшения размера частиц на 
одну позицию. Другой участник 
по необъяснимой причине решил, 
что мелкий песок по ГОСТ 32824-
2014 равнозначен по крупности 
мелкому песку по ГОСТ 25100-2020, 
создав прецедент «тождественно-
сти» гранулометрических класси-
фикаций, основанных на разных 
принципах и наборах сит. Как 
показывает практика, разновид-
ность песка по крупности в соот-
ветствии с ГОСТ 25100-2020, как 
правило, соотносится с группой 
песка меньшей крупности по ГОСТ 
32824-2014 или ГОСТ 8736-2014 [6].

Рассмотренные случаи наглядно 
демонстрируют влияние чело-
веческого фактора на результат. 
Появление подобных прецеден-
тов может быть сведено к ми-
нимуму путем привлечения к 
контролю данных и результа-

тов ответственных лиц в соот-
ветствии с п. 7.5 ГОСТ ISO/IEC 
17025-2019.

При классификации песка по 
модулю крупности установлено, 
что исследуемые пробы преиму-
щественно соответствуют группе 
песков мелких как по ГОСТ 8736-
2014 (82% протоколов), так и по 
ГОСТ 32824-2014 (94% протоко-
лов). Но, если модуль крупности 
оказывается рядом с каким-либо 
граничным ранжирующим зна-
чением (например, 2,0 по ГОСТ 
8735-88* / 2,3 по ГОСТ 32727-2014, 
как в нашем случае), то при па-
раллельном классифицировании 
песка разными лабораториями 
существует весомая вероятность 
отнесения его к разным группам 
крупности. В частности, несмотря 
на то, что подавляющее большин-
ство респондентов идентифици-
ровали пробы как мелкий песок по 
ГОСТ 8736-2014, два участника все 
же отнесли его к группе средних. 
У одного из участников отмечено 
затруднение с классификацией по 
ГОСТ 8736-2014 (ГОСТ 32824-2014) 
ввиду несоответствия полного 
остатка на сите № 063 (на сите с 
размером ячеек 0,5 мм) группе 
песка, установленной по значению 
модуля крупности.

Параллельное сравнение трех 
классификаций по результатам 
межлабораторных испытаний 
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подтверждает данные по соотне-
сению между собой групп песка 
по крупности по разным стан-
дартам, ранее установленные 
автором [6–9].

Заключение
Изучена межлабораторная из-
менчивость модулей крупности 
и степени неоднородности грану-
лометрического состава. Впервые 
в рамках межлабораторных сли-
чений сопоставлен разброс 
модулей крупности по двум стан-
дартам. Приведены данные испы-
тательных лабораторий в части 
сравнительного классифициро-
вания песка по крупности в со-
ответствии с требованиями трех 
национальных стандартов. Про-
анализированы причины откло-
нений.

Исследуемый песок преимуще-
ственно является песком средней 
крупности по ГОСТ 25100-2020 
(81% предоставленных данных) 

и соответствует группе песков 
мелких как по ГОСТ 8736-2014 (82% 
результатов), так и по ГОСТ 32824-
2014 (94% протоколов).

Выявленные отклонения от пра-
вильной классификации главным 
образом объясняются отсутствием 
промывки при разделении песка 
на фракции, нечетким заполне-
нием данных и вольной трактов-
кой классификаций. Так, данные 
участников межлабораторных 
сличений по содержанию частиц 
размером крупнее 0,5 мм сви-
детельствуют, что разница этих 
величин, полученных при про-
ведении гранулометрического 
анализа ситовым методом без про-
мывки по сравнению с промывкой 
водой, по средним значениям до-
стигает 4%. Завышенное содержа-
ние крупных зерен в составе песка 
при отсутствии промывки может 
быть вполне достаточным, чтобы 
ошибочно классифицировать 
песок по крупности.

Межлабораторная вариация 
модуля крупности песка неве-
лика как в случае проведения 
анализа по ГОСТ 8735-88, так и по 
ГОСТ 32727-2014, что объясняется 
высокой долей удовлетворитель-
ных результатов (94…100%).

Степень неоднородности гра-
нулометрического состава ха-
рактеризуется значительной 
межлабораторной изменчивостью: 
коэффициент вариации исследу-
емого признака превышает 20%. 
Несмотря на то, что 15 из 16 лабо-
раторий идентифицировали песок 
как неоднородный, отмечено по-
явление одного сомнительного ре-
зультата, согласно которому песок 
может быть признан однород-
ным (Cu ≤ 3). Это может быть обу-
словлено видом кривой, которую 
применил исполнитель для графи-
ческого представления результа-
тов гранулометрического анализа, 
и точностью определения по ней 
расчетных диаметров: контролиру-
ющего d60 и, прежде всего, действу-
ющего d10.

При аналитическом рассмо-
трении протоколов испытаний 
участников межлабораторных сли-
чений зафиксирован ряд примеров, 
который подтверждает необходи-
мость внедрения внутрилабора-
торной системы проверки данных 
и обеспечения ее функционирова-
ния для минимизации влияния че-
ловеческого фактора на итоговый 
результат.

А.В. Козлов,  канд. техн. наук, 
начальник нормативно-

технического отдела 
ООО «Автодор-Инжиниринг»
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Особенностью нагрузок от транс-
портных средств на асфальтобе-
тонное покрытие автомобильных 
дорог является то, что в боль-
шинстве случаев напряжения и 
деформации, возникающие в ма-
териалах дорожного покрытия, 
не превышают критических зна-
чений, однако при многократном 
динамическом их приложении в 
асфальтобетоне развиваются уста-
лостные процессы и пластические 
деформации. Это приводит к ис-
черпанию ресурса прочности, по-
степенному накоплению дефектов 
в структуре материала с последую-
щим его разрушением. 

За последние 40 лет по всему миру 
было проведено множество ис-
следований с целью построения 
моделей прогнозирования долго-
вечности асфальтобетонного по-
крытия, в зависимости от свойств 
материала и условий его эксплуа-
тации. В данных исследованиях 
критерии усталостной долговеч-
ности и колееустойчивости играют 
ключевую роль. Такие модели яв-
ляются ценным инструментом 
для проектирования оптимальных 
конструкций дорожных одежд 
и планирования межремонтных 
сроков службы покрытий.

Оценка срока службы 
асфальтобетона по критерию 
усталостной долговечности 

Как показывает практика экс-
плуатации дорожных одежд с 
асфальтобетонными слоями в Ре-

спублике Беларусь, на покрытии 
часто встречаются дефекты в виде 
усталостных трещин. Причин 
этому может быть несколько: оши-
бочное определение количества 
циклов ежегодного нагружения 

конструкции, искаженный или 
неэффективный учет климати-
ческих условий эксплуатации до-
рожно-строительных материалов 
в слоях дорожной одежды, неточ-
ная методика определения макси-
мально допустимых деформаций, 
а также накопления их в процессе 
эксплуатации [1]. 

Механизм образования усталост-
ных трещин можно разделить на 
два типа: образование трещин 
снизу вверх и сверху вниз [2]. 

В настоящее время традиционно используемые критерии работоспособ-
ности асфальтобетона перестают удовлетворять потребности дорожников, 
в связи с чем наблюдается постепенный переход от условных методов испытаний 
материалов к новым методам определения эксплуатационных свойств, 
в большей степени приближенных к реальным условиям эксплуатации и лучше 
учитывающих работу дорожных покрытий.

ОЦЕНКА ДОЛГОВЕЧНОСТИ 
АСФАЛЬТОБЕТОННЫХ ПОКРЫТИЙ 
ПРИ ЛАБОРАТОРНЫХ ИСПЫТАНИЯХ 
АСФАЛЬТОБЕТОНА

Рис. 1. Относительные деформации растяжения верхнего асфальтобетонного слоя 
от воздействия протектора шины при разгоне грузового автомобиля
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исследования

Образование усталостных трещин 
снизу вверх является типичным 
механизмом усталостного растре-
скивания, так как качество асфаль-
тобетонных слоев, как правило, 
ухудшается с глубиной, при этом в 
самом нижнем асфальтобетонном 
слое возникают большие деформа-
ции растяжения. 

Образование усталостных трещин 
сверху вниз обусловлено контакт-
ным воздействием протектора 
шины и возникновением локаль-
ных растяжений в зоне контакта 
шины на поверхности асфальтобе-
тонного покрытия. Величина таких 
деформаций растяжения может 
доходить до 200 мкм/м [3]. Такое 
растрескивание возникает, как 
правило, на более толстых и ка-
питальных нежестких дорожных 
одеждах. 

На рис. 1 представлены изополя 
деформаций, вызванных кон-
тактным воздействием шин гру-
зовых автомобилей (согласно [4]), 
а на рис. 2 – типичные усталост-
ные трещины при растрескивании 
сверху вниз.

Государственным предприятием 
«БелдорНИИ» был разработан до-
рожный методический документ 
«Рекомендации по расчету дорож-
ной одежды по критерию уста-
лостной долговечности с учетом 
ресурсных свойств асфальтобе-
тонов» [5], где реализован совре-
менный подход к определению 
усталостных свойств асфальтобе-
тонов, которые учитываются при 
расчете конструкции дорожной 
одежды. Алгоритм расчета состоит 
из трех последовательных дей-
ствий:
1) определение усталостных 
свойств асфальтобетонов при 
помощи испытания на четырех-
точечный изгиб с построением 
зависимости: относительная де-
формация растяжения – количе-
ство циклов приложения нагрузки 
до отказа материала;
2) моделирование воздействия рас-
четной нагрузки на конструкцию 
дорожной одежды с определением 
горизонтальных относительных 
деформаций растяжения, возни-
кающих в слоях асфальтобетона;

3) расчет количества приложений 
расчетной нагрузки к дорожной 
одежде до ее отказа по критерию 
усталостной долговечности.

Если иметь данные об интенсивно-
сти, составе транспортного потока, 
результаты испытания асфальтобе-
тонов методом четырехточечного 
изгиба и знать конструкцию дорож-
ной одежды, то можно определить 
расчетный срок ее службы по кри-
терию усталостной долговечности. 

Таким образом, представленная в 
рекомендациях методика близка 
к актуальному механико-эмпири-
ческому методу проектирования 
дорожных одежд, используемому в 
США [6]. Она позволяет рассчитать 
устойчивую к усталостному разру-
шению конструкцию дорожной 
одежды и подобрать соответствую-
щие оптимальные составы асфаль-
тобетонов.

Разработка требований 
к асфальтобетонам по показателю 
«глубина колеи» при испытании 

на установке нагружения 
колесом в зависимости 

от условий эксплуатации 
Вторым критерием, влияющим на 
ресурс работы дорожной одежды, 
является устойчивость асфальто-
бетона к пластическим деформа-
циям. В результате климатических 

изменений в сторону потепления 
за несколько последних лет су-
щественно увеличилась протя-
женность автомобильных дорог с 
асфальтобетонными покрытиями, 
имеющими дефекты в виде колеи 
и сдвига.

Решить проблему низкой сдви-
гоустойчивости асфальтобетона 
невозможно без внедрения совре-
менных методов испытаний на 
стадии подбора состава асфальто-
бетона и контроля качества произ-
водства работ. 

Различают следующие важные 
условия эксплуатации асфальто-
бетонного покрытия, влияющие 
на скорость роста пластической 
деформации в виде колеи на по-
верхности асфальтобетонного по-
крытия:
■ температура слоев асфальтобе-
тона при эксплуатации;
■ конструкция дорожной одежды 
и распределение напряжений 
сдвига в асфальтобетонных слоях;
■ скорость и интенсивность дви-
жения транспорта за период экс-
плуатации покрытия.

Все эти условия необходимо учи-
тывать при определении тре-
бований к колееустойчивости 
асфальтобетонов в зависимости от 
условий их эксплуатации. 

Рис. 2. Усталостные трещины при механизме образования сверху-вниз
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Согласно полученным данным 
[7], в Республике Беларусь макси-
мальная температура, до которой 
нагревается верхний слой асфаль-
тобетона в конструкции дорожной 
одежды, составляет 55°С.

Температура асфальтобетонных 
слоев при эксплуатации влияет на 
образование пластических дефор-
маций таким образом, что при по-
вышении температуры скорость 
роста пластических деформаций 
увеличивается по экспоненци-
альному закону. Согласно ис-
следованиям [8], проведенным 
на территории географически 
близкой к нам Литвы, температу-
ра в слоях дорожной одежды рас-
пределяется так, как показано на 
рис. 3. 

Согласно этим данным, в жаркий 
период года температура ас-
фальтобетонных слоев достигает 
своего максимума на поверхности, 
а на глубине 20 см линейно сни-
жается на 10°С. Таким образом, 
максимальная температура в ас-
фальтобетонных слоях снижается 
на 1°С каждые 2 см глубины до-
рожной одежды. 

Опираясь на результаты проведен-
ных ранее исследований влияния 
температуры на колееустойчи-
вость асфальтобетонов различных 

типов и учитывая информацию 
о распределении максимальной 
температуры асфальтобетон-
ных слоев по толщине дорожной 
одежды, можно сделать вывод, что 
в несущем асфальтобетонном слое 
дорожной одежды (нижний слой 
покрытия) максимальная темпе-
ратура ниже, чем в верхнем слое 
покрытия, на 2–3°С. Поэтому тре-
бования к нижнему слою покрытия 
при испытании на колееустойчи-
вость могут быть незначительно 
снижены. 

В асфальтобетонном слое основа-
ния (при конструкции дорожной 
одежды с тремя асфальтобетон-
ными слоями) максимальная тем-
пература опускается уже на 6–7°С. 
Это позволяет снизить требования 
к такому асфальтобетонному слою 
по показателю «глубина колеи» 
(при испытании прокатыванием 
нагруженного колеса) на 0,7–1,0 
мм для учета распределения тем-
пературы по толщине дорожной 
одежды.

Для оценки распределения ка-
сательных напряжений, возни-
кающих в дорожной одежде под 
действием расчетной транспорт-
ной нагрузки, было проведено мо-
делирование методом конечных 
элементов для двух наиболее рас-
пространенных в Республике Бе-

ларусь конструкций дорожных 
одежд: с тремя и с двумя асфальто-
бетонными слоями. По результа-
там моделирования можно сделать 
следующие выводы: касатель-
ные напряжения присутствуют во 
всех асфальтобетонных слоях и 
имеют максимальные значения на 
глубине от 20 до 70 мм. 

Таким образом, для обеспечения 
колееустойчивости дорожной 
одежды при назначении требо-
ваний к асфальтобетонам необ-
ходимо учитывать стойкость к 
колееобразованию всех асфальто-
бетонных слоев дорожной одежды. 
Касательные напряжения значи-
тельно уменьшаются в асфаль-
тобетонном слое основания при 
трехслойной конструкции ас-
фальтобетонного покрытия, что 
необходимо учитывать при назна-
чении требований к этому слою.

Для оценки влияния транспортной 
нагрузки была проведена работа 
по сопоставлению полевых и лабо-
раторных данных по критерию ко-
лееустойчивости асфальтобетонов. 
С этой целью определен список 
опытных участков автомобильных 
дорог на территории Республики 
Беларусь, на которых проведены 
работы по обследованию состоя-
ния покрытия на предмет наличия 
дефекта в виде колеи. 

Рис. 3.  Распределение температуры слоев дорожной одежды по глубине
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исследования

На опытных участках произво-
дились отбор проб асфальтобе-
тона и измерение существующей 
глубины колеи на протяжении 15 
м в обе стороны от места отбора, и 
рассчитывалась средняя полевая 
глубина колеи опытного участка.

Далее производился расчет скоро-
сти роста колеи в натурных усло-
виях по формуле:

Где Кс – скорость роста колеи в 
полевых условиях, мм / 100 000 
проходов приведенных осей на-
грузки А2;
К – существующая полевая глубина 
колеи на опытном участке, мм;

N – количество прошедших осей 
приведенной нагрузки А2 за срок 
эксплуатации верхнего слоя ас-
фальтобетонного покрытия.

Отобранные пробы асфальтобе-
тона испытывались на установке 

нагружения колесом. Испытания 
асфальтобетонов проводились по 
методике, гармонизированной с 
ГОСТ Р 58406.3–2020. 

При обработке полученных 
данных был проведен регрессион-

Конструктивный слой 
дорожной одежды 
из асфальтобетона

Средняя глубина колеи RDS, мм, 
не более, при числе накопленных осей 
нагрузки А2* за расчетный срок службы 
дорожной одежды
> 4 млн 2–4 млн 1–2 млн < 1 млн 

Верхний слой покрытия 2,50 4,00 11,00 –
Нижний слой покрытия 2,50 4,50 12,00 –
Верхний слой основания 6,00 9,00 – –

Рис. 4. Результаты испытания асфальтобетона и наблюдения за опытным участком с низкой колееустойчивостью

Рис. 5. Результаты испытания асфальтобетона и наблюдения за опытным участком с хорошей колееустойчивостью

Требования к сдвигоустойчивости асфальтобетонов в зависимости 
от условий эксплуатации для климатических условий Республики Беларусь

* Число накопленных осей нагрузки А2 для автомобильных дорог определяют согласно 
ТКП 45-3.03-112, для улиц населенных пунктов – согласно ТКП 45-3.03-3
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ный анализ с построением эмпи-
рической зависимости «скорость 
роста колеи в полевых условиях – 
глубина колеи в лабораторных ус-
ловиях» (RD). 

Исходя из полученной эмпири-
ческой зависимости и руковод-
ствуясь предположением, что 
пластическая деформация, воз-
никающая в слое асфальтобетона, 
прямо пропорционально зависит 
от величины касательного напря-
жения в этом слое, а также учиты-
вая распределение максимальных 
температур по толщине дорож-
ной одежды, были разработаны 
требования к сдвигоустойчивости 
асфальтобетонных смесей в зави-
симости от условий эксплуатации. 

Согласно СТБ 1291-2016 «Дороги 
автомобильные и улицы. Тре-
бования к эксплуатационному 
состоянию, допустимому для обе-
спечения безопасности дорожного 
движения», максимально допусти-
мая глубина колеи из условия обе-
спечения безопасности движения 
на автомобильных дорогах общего 
пользования составляет 30 мм. Для 
достижения вероятности сохра-
нения эксплуатационных свойств 
асфальтобетонного покрытия по 
критерию отсутствия критиче-
ских пластических деформаций в 
98% был применен коэффициент 
запаса равный 2,0. Таким образом, 
для расчета требований к сдвиго-

устойчивости применялось кри-
тическое значение величины 
полевой колеи в 15 мм. 

Результаты определения требо-
ваний по колееустойчивости к ас-
фальтобетонам, в зависимости от 
условий эксплуатации асфальто-
бетонных покрытий, представле-
ны в таблице.

За опытными участками продол-
жалось наблюдение в течение 
ряда лет. Результаты наблюде-
ния подтвердили обоснованность 
предложенных требований к ас-
фальтобетонам по критерию ко-
лее устойчивости (рис. 4, 5).

Результаты данных исследований 
были применены при разработке 
государственного стандарта Ре-
спублики Беларусь СТБ 2671–2025 
«Смеси асфальтобетонные дорож-
ные и асфальтобетон. Метод опре-
деления определения стойкости к 
колееобразованию прокатывани-
ем нагруженного колеса».

Асфальтобетон – это композит-
ный материал, долговечность 
которого зависит от свойств ис-
ходных материалов и состава. 
Изменяя состав смеси и количе-
ство вяжущего в асфальтобетон-
ной смеси, необходимо достичь 
баланса между пластическими 
(высокотемпературными) свой-
ствами и трещиностойкостью 

(усталостной прочностью), так 
как обычно при улучшении ко-
лееустойчивости ухудшается тре-
щиностойкость. Поэтому важно 
обоснованно назначать требо-
вания к высокотемпературным 
свойствам асфальтобетона и при 
проектировании состава асфаль-
тобетонной смеси учитывать 
свойства асфальтобетона в ком-
плексе.

Проведенные исследования дока-
зали возможность прогнозирова-
ния колееобразования в полевых 
условиях по результатам испыта-
ния асфальтобетонов на установке 
нагружения колесом.

Для получения максимальной 
долговечности асфальтобетонного 
покрытия при проектировании со-
ставов асфальтобетонных смесей 
необходимо учитывать напряжен-
но-деформированное состояние 
дорожной одежды и эксплуатаци-
онные свойства асфальтобетонов. 
При этом эксплуатационные свой-
ства асфальтобетона должны соот-
ветствовать условиям его работы 
в слое конструкции дорожной 
одежды.

Д.В. Кошелев, 
заместитель начальника отдела 

асфальтобетона и дорожных 
технологий отраслевой дорожной 

лаборатории государственного 
предприятия «БелдорНИИ»
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Терминология
В научных дискуссиях не раз вы-
сказывалось мнение, что словосо-
четание «конструкция дорожной 
одежды мостового полотна» не-
корректно, поскольку термин 
«дорожная одежда» обычно при-
меняется при описании кон-
струкций автомобильных дорог. 
Однако в работах авторов пред-
ставленной статьи вместо термина 
«одежда ездового полотна», до-
вольно давно используемого в 
ряде книг и статей, применяется 
термин «дорожная одежда мосто-
вого полотна». 

Авторы полагают, что конструкция 
дорожной одежды является частью 
мостового полотна, напоминая при 
этом, что, в соответствии со спра-
вочником «Дорожная терминоло-
гия» [1], «дорожная одежда – это 
многослойная конструкция, вос-
принимающая нагрузку от транс-
портных средств и передающая 
ее на грунтовое основание или на 
подстилающий грунт». А «одежда 
ездового полотна – это совокуп-
ность элементов, укладываемых 
на пролетное строение в пределах 
ездового полотна и обеспечиваю-
щих проектные профили, ров-
ность, а также защиту элементов 
пролетного строения от проник-
новения к ним воды». 

Как видно, определение, которое 
дается для одежды ездового 
полотна, исключает одну из ее 
основных функций – восприя-
тие нагрузки от транспортных 
средств и передачу ее на пролет-
ное строение. А ведь именно от 
этого воздействия происходит 

разрушение одежды, какой бы 
она ни была – дорожной или ез-
дового полотна. 

Справедливости ради отметим, 
что в Справочнике дорожных тер-
минов 2005 года это определение 
было расширено: «Одежда ездо-
вого полотна – совокупность эле-
ментов, укладываемых на плиту 
проезжей части пролетного стро-
ения в пределах ездового полотна, 
обеспечивающая защиту несущих 
конструкций от воздействия воды, 
комфортность и безопасность дви-
жения транспортных средств и 
передающая нагрузку от транс-
портных средств на плиту проез-
жей части». 

Интересно, что особенностям про-
ектирования и непосредствен-
но устройству дорожной одежды 
специалисты-дорожники уделяют 
гораздо большее внимание, чем 
мостовики – устройству одежды 
ездового полотна. Может быть, 
поэтому одежда на мостах выходит 
из строя гораздо быстрее, чем на 
автомобильных дорогах. 

Таким образом, используя термин 
«дорожная одежда мостового 
полотна», авторы несколько рас-
ширяют понятие «одежда ездо-
вого полотна» – с целью учета 
не только геометрической и ги-
дроизолирующей функции, но и 
силовой (прочностной) функции, 
от которой зависит работоспо-
собность «одежды». Тем не менее, 
в нормативных документах все 
равно используется термин 
«дорожная одежда мостового 
полотна». 

Проблемы организации ремонта 
дорожной одежды 

В результате нагрузок на дорож-
ную одежду, износа и старения 
ее материалов, а также при несо-
блюдении требований укладки, 
которые по итогу должны соответ-
ствовать нормативным значениям 
(коэффициенту уплотнения, во-
донасыщению, коэффициенту во-
достойкости, трещиностойкости, 
сцеплению при сдвиге и так далее), 
возникают дефекты, деформации 
и разрушения (ямы, трещины, 
сколы, выкрашивание, шелуше-
ние и пр.). 

Выбор технологического метода 
ямочного ремонта должен отве-
чать требованиям или критери-
ям, включающим высокое качество 
заделки дефекта, соответствую-
щее показателям плотности, проч-
ности, ровности и шероховатости 
основной части покрытия; про-
должительный срок службы от-
ремонтированного места. Сюда 
же следует отнести наличие или 
доступность требуемых матери-
алов, машин и установок для вы-
полнения ремонта по выбранному 
методу. Важность также представ-
ляют сложность или простота ре-
ализации намеченного метода 
ремонта в различных погодных 
условиях; оперативность откры-
тия движения транспорта по месту 
ремонта; низкая стоимость и/или 
высокая экономичность ремон-
тных работ.

В комплексе ремонтных работ до-
рожного полотна присутствует 
существенный недостаток. При 
ремонте, как правило, укладыва-
ется однородная с предыдущим 
покрытием смесь, но поскольку 
смеси имеют временной промежу-
ток в укладке, новая смесь после 
усадки (в большинстве случаев) 
располагается либо ниже, либо 

Мостовое полотно, включая одежду ездового полотна (дорожную одежду), 
а также деформационные швы – это важнейшие элементы мостового сооружения, 
обеспечивающие его потребительские свойства, долговечность, а также удобство 
и безопасность движения. 

ОДИН ИЗ СПОСОБОВ ЯМОЧНОГО РЕМОНТА 
ДОРОЖНОЙ ОДЕЖДЫ НА АВТОМОБИЛЬНЫХ 
ДОРОГАХ И МОСТОВЫХ СООРУЖЕНИЯХ
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выше уровня поверхности старого 
полотна. В результате этого колеса 
автотранспортных средств при 
движении разрушают края от-
ремонтированного участка или 
карты.

Способ ремонта дорожной 
одежды, предложенный 

авторами [2]
Рассматриваемое изобретение от-
носится к методам ремонта до-
рожного покрытия с изменением 
геометрических форм ремонтиру-
емого участка (или карты). 

Ремонт дорожного покрытия по 
предложенному авторами статьи 
способу начинается с предвари-
тельной качественной очистки по-
верхности дороги или дорожной 
одежды мостового сооружения от 
пыли, грязи, влаги. Затем выпол-

няются работы по разметке конту-
ров выбоин, располагаемых под 
углом к продольной оси дорож-
ного покрытия, с использованием 
формы ромба и шестиугольника в 
горизонтальном сечении для обе-
спечения равномерного распреде-
ления нагрузки от автотранспорта 
на отремонтированный участок 
(рис. 1). 

Далее производится вырезка, 
вырубка или холодное фрезеро-
вание материала ремонтируемого 
места покрытия по размечен-
ному контуру – на всю глубину 
выбоины, но не менее толщины 
слоя покрытия, с обязательным 
обеспечением вертикальности 
боковых стенок. Вслед за этим вы-
полняется очистка дна и стенок 
места ремонта от мелких кусков, 
крошки, пыли, грязи и влаги. 

Важно отметить, что после под-
готовительных работ заливка ре-
монтируемого места должна 
производиться материалом, как 
правило, одного состава с до-
рожным полотном. Разогревают 
до жидкого (горячего) или раз-
жиженного состояния (до ~60°С) 
битум, остаточный битум (гудрон) 
или деготь, по норме 0,3–0,5 л/м2

(рис. 2, 3а) в передвижном битум-
ном котле, стенки и дно вырубки 
обрабатывают тонким слоем горя-
чего жидкого или разжиженного 
битума, либо битумосодержащей 
эмульсией (рис. 2, 4а). 

Затем осуществляется заполнение 
подготовленной выбоины ремонт-
ной смесью. Асфальтобетонную 
смесь подготавливают в соответ-
ствии с нормами ГОСТ 9128-2013. 
После укладки и разравнивания 

наука и практика

Рис. 1. Форма контуров создаваемых ям для ремонта покрытия

Рис. 2. Схема выполнения работ по ремонту дорожной одежды
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асфальтобетонной смеси поверх-
ность уплотняют самоходными ви-
брационными катками (5а). При 
небольших, изолированных друг 
от друга выбоинах для уплотнения 
применяют электро- или пневмо-
трамбовки или ручные катки, а 
при больших площадях проведе-
ния ремонта – гладковальцовые 
катки массой 5–10 т. Целесообраз-
но использовать катки с обрезан-
ными вальцами (рис. 2, 4, 5а).

Изобретение предлагает изменить 
разметку и контуры выбоин, рас-
полагаемые прямыми линиями 
вдоль и поперек оси дороги, на 
расположение под углом к оси. 
Для этого и используются формы 
ромба и шестиугольника в гори-
зонтальном сечении. Технически 
такой способ ремонта дорожного 
покрытия (см. выше) решает про-
блему, связанную с необходимо-
стью снижения нагрузки на грани 
отремонтированного участка 
дороги и карт, позволяя повысить 

долговечность дорожного полотна 
после ремонта в целом. 

Технический результат заключа-
ется в распределении нагрузки от 
автотранспорта по граням отре-
монтированных участков и карт. 
Изобретение поясняется чертежа-
ми: рис. 1 (схема разметки и после-
дующей вырубки поврежденных 
мест покрытия, где 1 – разру-
шенный участок дороги, опреде-
ляемый границей в виде ромба, 
2 – разрушенный участок дорож-
ной одежды, определяемый гра-
ницей в виде шестиугольника, 
3 – разрушенный участок дорож-
ной одежды, определяемый гра-
ницей в виде совмещенных фигур 
ромбовидной формы) и рис. 2 
(технологическая схема ремонта 
асфальтобетонного покрытия с 
применением ручного инструмен-
та, где 1а – установка технических 
средств организации дорожного 
движения, разметка мест ремонта, 
2а – вырубка поврежденных мест 

покрытия отбойными молотками с 
очисткой от отходов, 3а – разогрев 
битума в передвижном битумном 
котле, обработка им стенок и дна 
вырубки, 4а – укладка и разрав-
нивание асфальтобетонной смеси 
в нижнем слое, уплотнение пнев-
матическими трамбовками (при 
глубине выбоин более 50 мм), 5а – 
укладка и разравнивание асфаль-
тобетонной смеси (при глубине 
выбоин более 50 мм в верхнем 
слое), уплотнение самоходными 
вибрационными катками, 6 – ин-
вентарный барьер; 7 – компрессор; 
8 – передвижной битумный котел; 
9 – самоходный вибрационный 
каток).

И.Г. Овчинников, 
академик 

Российской академии транспорта, 
д-р техн. наук, профессор;

И.И. Овчинников, 
академик 

Российской академии транспорта, 
д-р техн. наук, профессор 

                                                         Академику Российской академии транспорта 
                              О.Н. Распорову исполнилось 80 лет 
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Опыт специальной военной опе-
рации (СВО) еще раз показал, 
что противник для достижения 
своих целей, как и прежде, стре-
мится к разрушению автомобиль-
ных дорог, мостов, путепроводов, 
сложных гидротехнических со-
оружений, используя при этом 
весь имеющийся арсенал средств 
поражения: от различных систем 
высокоточного оружия (ВТО) до 
беспилотных летательных аппа-
ратов (БПЛА) и безэкипажных 
катеров (БЭК). При разрушении 
указанных критически важных 
объектов возникают чрезвычай-
ные ситуации, экологические и гу-
манитарные катастрофы.

В современных военных опе-
рациях для разрушения транс-
портных сооружений, и прежде 
всего – мостов, противоборствую-
щие стороны все шире применяют 
высокоточное оружие различных 
типов: ракетное, артиллерийское, 
управляемые авиабомбы, снаряды 
и др. В последние годы к ВТО с уве-
ренностью можно отнести боевые 
беспилотные летательные аппара-
ты – дроны различной конструк-
ции и различного назначения, в 
том числе двойного. То, что они 
находят все более широкое при-
менение у обеих воюющих сторон, 
подтверждает и опыт СВО.

Можно утверждать, что БПЛА-
дроны превратились в особый мас-
совый вид высокоточного оружия. 
Сегодня известно более 80 типов 
беспилотников, разработанных в 
странах НАТО и в Украине. Их ко-
личество постоянно растет, а кон-

струкции, системы управления и 
тактика применения непрерывно 
эволюционируют. В связи с этим 
возрастают требования к органи-
зации надежной защиты от дронов 
противника постоянных автодо-
рожных мостов и других дорож-
ных объектов.

Специалисты кафедры восстанов-
ления военных мостов и переправ 
Военной академии материально-
технического обеспечения имени 
генерала армии А.В. Хрулева 
(ВАМТО) считают, что целесо-
образно рассматривать защиту по-
стоянных автодорожных мостов 
и других дорожных объектов от 
дронов противника как отдельную 
научную проблему, включающую 
несколько самостоятельных задач. 
При этом решение этой пробле-
мы следует осуществлять заблаго-
временно в угрожаемый период и 
при эскалации вооруженного кон-
фликта со стороны какой-либо из 
враждебных стран. В настоящее 
время такими странами являются 
многие европейские государ-
ства – члены ЕС и НАТО, которые 
открыто объявили Россию «врагом 
номер один». Они помогают 
Украине денежными ресурсами, 
вооружением и военной техникой, 
в том числе поставляют дроны, на-
правляют наемников, инструкто-
ров и других специалистов.

Если рассматривать защиту мостов, 
то представляется необходимым 
в первую очередь разработать 
способы защиты от дронов против-
ника промежуточных опор мостов, 
устроенных в руслах широких и 

глубоких рек. Обусловлено это тем, 
что, прежде всего, такие опоры 
являются важнейшими отдель-
но стоящими элементами мостов, 
имеющими видимую (надводную) 
и невидимую (подводную) части. 
Кроме того, они всегда являются 
неподвижными целями не только 
для воздушных и плавучих дронов, 
но и для подводных ударных 
дронов и боевых пловцов, скрытых 
водой от визуальных средств раз-
ведки и наблюдения. Вода, являясь 
маскирующей средой, способству-
ет реализации террористических 
атак с применением одного или 
группы подводных дронов с целью 
разрушения или повреждения мо-
стовых опор и, как следствие, моста 
в целом.

По данным Минобороны РФ, в 
отдельных дроновых атаках на 
позиции ВС РФ в зоне СВО, на 
объекты гражданской инфра-
структуры, на колонны техники и 
даже на отдельные танки, автомо-
били и другие технические сред-
ства, вооруженные силы Украины 
(ВСУ) применяют одновременно 
десятки, а иногда и более сотни 
ударных дронов. Целями для по-
добных атак могут служить (и 
служат) неподвижные опоры по-
стоянных автодорожных мостов.

Эффективность этих атак состоит 
в том, что поразить такое количе-
ство дронов одновременно прак-
тически невозможно. В результате 
объект, как правило, оказывается 
уничтоженным или сильно по-
врежденным.

Опыт применения различных спо-
собов противодействия терро-
ристическим атакам на важные 
объекты, расположенные в ак-
ваториях рек и других водных 
преград, показал, что одним из 
наиболее эффективных способов 
защиты мостов от дронов против-
ника является устройство физи-

Известно, что мостовые сооружения, устроенные через водные преграды 
на дорожной сети любой страны, представляют особую важность, а многие 
из них являются стратегическими объектами. Их устойчивое функционирование 
обеспечивает высокие темпы доставки различных грузов и передвижения 
людских масс, что оказывает благоприятное влияние на экономику страны. 
Во время войн и военных конфликтов роль мостов на дорожных магистралях 
возрастает.

ЗАЩИТА ОПОР АВТОДОРОЖНЫХ 
МОСТОВ ОТ ДРОНОВ

наука и практика
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ческих барьеров в виде плавучих 
боновых или боносетевых заграж-
дений (БЗ или БСЗ) вокруг русло-
вых опор. Фрагмент БСЗ показан 
на рис. 1. Они широко применя-
ются в США и странах Запада для 
охраны таких объектов в акваториях, 
как газо- и нефтедобывающие 
платформы, АЭС и ГЭС, плотины 
гидротехнических сооружений, по 
верху которых устроены проезды 
для транспортных средств, а также 
большие автодорожные и железно-
дорожные мосты и другие важные 
транспортные объекты.

В России изготовление таких 
заграждений производят не-
сколько компаний. Среди них, 
например, АО «Комплексные 
системы» (АО «КС 2020»), которое 
работает над этой проблемой с 
2007 года. Им разработаны плаву-
чие инженерно-заградительные 
препятствия (ИЗП) «Завеса» для 
акваторий рек и каналов с волне-
нием воды до 2 баллов, а также 
«Барьер – БС» для акваторий 
морей, озер, водохранилищ с вол-
нением воды до 4 баллов [4].

Эти ИЗП изготавливают из со-
единяемых в сплошную линию 
плавучих модулей (бонов) с при-
крепленными к ним снизу секци-
ями заградительных гибких сетей 
с грузилами. Такие ИЗП позволя-
ют перекрывать акватории рек, 
каналов и других преград на всю 
ширину и глубину русла (рис. 2). 

Их крепление на берегах осущест-
вляется канатами (тросами) через 
лебедки, которые удерживают-
ся от сдвигов расположенными на 
берегах швартовыми или рейдо-
выми устройствами, а в руслах – 
донными якорями и т. п.

Такие способы защиты русловых 
опор мостов от подводных дронов, 
по мнению авторов статьи, нераци-
ональны. Во-первых, опоры мостов, 
как уже отмечалось, являются от-
дельно стоящими неподвижными 
объектами. Поэтому устройство 
таких сплошных подводных барье-
ров приведет к расходу неработа-
ющей по сути значительной части 

боновых модулей и секций загра-
дительной сети при ее опускании 
на участках между опорами моста, 
перекрываемых пролетными стро-
ениями значительной длины. Во-
вторых, на судоходных реках и 
каналах (например, на реке Неве 
и в Финском заливе) для пропуска 
судов потребуется спуск всей за-
градительной сети на определен-
ную глубину или до дна русла. 
В результате этого на время от-
крываются подводные участки 
между русловыми опорами моста, 
которые могут быть использо-
ваны противником для проник-
новения к опорам охраняемого 
моста подводных дронов, боевых 

Рис. 1. Фрагмент боносетевых заграждений

Рис. 2. Инженерно-заградительное препятствие «Барьер-БС»
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пловцов-террористов и других 
нарушителей охраняемых зон ак-
ватории вокруг опор моста.

Специалистами кафедры раз-
работана конструкция подвод-
ного боносетевого заграждения 
(ПБСЗ) для защиты опор посто-

янных мостов, расположенных на 
акваториях водных преград, от 
воздействия подводных ударных 
дронов. При этом положение 
такого заграждения на акватории 
водной преграды должно быть 
невидимым для средств визуаль-
ной разведки. Схема предлага-

емой конструкции показана на 
рис. 3.

Конструкция подводного боно-
сетевого заграждения состоит из 
двух плавучих, замкнутых вокруг 
опоры рам (внутренней и наруж-
ной) и сплошной заградительной 

наука и практика

Рис. 3 – Подводное боносетевое заграждение для защиты опор постоянных мостов от подводных дронов (ПБСЗ):
а – вид ПБСЗ прямо на фоне опоры моста; б – вид ПБСЗ сбоку на фоне боковой грани опоры моста; в – вид сверху опоры моста и обеих рам ПБСЗ; 
1 – опора моста; 2 – продольные балки внутренней рамы; 3 – поперечные балки внутренней рамы; 4 – поперечные балки наружной рамы;
5 – продольные балки наружной рамы; 6 – заградительная сеть, вид прямо; 7 – заградительная сеть, вид сбоку; 8 – грузила; 
9 – болты, скрепляющие рамы
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или защитно-улавливающей сети 
типа «Дарвин» [5]. Сеть может быть 
изготовлена из полиамида, размер 
ячеек – 118×118 мм, вес 1 кв. м – 180 г, 
толщина нити – 4 мм. Она служит 
механической защитой, которая 
мягко снижает силу удара дрона 
и уменьшает вероятность детона-
ции взрывного устройства.

Секции обоих типов сетей крепятся 
к низу балок наружной плавучей 
рамы ПБСЗ (рис. 3). Обе плавучие 
рамы могут собираться в плаву-
чий блок ПБСЗ, например, из де-
ревянных брусьев, из герметичных 
балок из алюминиевых или угле-
пластиковых тонкостенных труб. 
Рамы следует собирать из четырех 
продольных и четырех попереч-
ных плавучих балок относитель-
но соответствующих граней опоры 
моста. Концы поперечных балок 
опирают на продольные балки и 
скрепляют болтами (стяжками). 
При этом зазор между внутренней 
плавучей рамой и всеми гранями 
опоры моста должен быть в преде-
лах 10–15 см. Такой зазор обеспе-

чит свободное перемещение рамы 
вверх и вниз вдоль граней опоры 
моста при колебаниях уровней 
воды в реке. При этом загради-
тельная сеть должна быть удалена 
от всех граней опоры на расчетное 
расстояние, при котором подво-
дные дроны не смогут разрушить 
или сильно повредить опору моста.

Для рек, на которых образуется 
ледяной покров, предлагается 
способ обеспечения защиты под-
ледной части опоры моста от 
подледных ударных дронов про-
тивника [6]. Суть способа (рис. 4) 
состоит в следующем. В дно реки 
заблаговременно завинчивается 
расчетное количество (не менее 
четырех) трубчатых свайно-вин-
товых анкеров, которые должны 
удерживать от всплытия конструк-
цию ПБСЗ. Анкеры располагаются 
под плавучими рамами в проме-
жутке между гранями опоры и за-
градительной сетью. К верхним 
концам труб анкеров водолазы за-
крепляют нижние концы удержи-
вающих канатов, верхние концы 

которых закрепляют за продоль-
ные балки наружной несущей пла-
вучей рамы заграждения.

При подъеме льда перед ледоходом 
и во время ледохода специальная 
команда ведет наблюдение за ве-
личиной зазора между низом льда 
и верхом плавучей рамы заграж-
дения. Величина зазора не должна 
превышать расчетного значения, 
не позволяющего проникнуть к 
опоре моста подледному ударному 
дрону.

Возможны и другие конструктив-
ные решения плавучих боносете-
вых заграждений для защиты от 
дронов подводных (подледных) 
частей русловых опор постоянных 
автодорожных мостов.

В заключение авторы статьи ре-
комендуют для повышения на-
дежности защиты опор мостов от 
подводных (подледных) дронов 
противника, противодействия их 
атакам, совместно с ПБСЗ, при-
менять ударные боевые подво-
дные и подледные дроны, в том 
числе дроны-камикадзе, а также 
гидроакустические станции (ГАС) 
раннего обнаружения угроз, на-
пример ГАС «Сивуч» [7].

Кроме защиты опор постоянных 
мостов, предложенную конструк-
цию ПБСЗ можно также применять 
для защиты от подводных дронов 
опор автодорожных разборных 
мостов, железнодорожных мостов 
и других временных и постоянных 
мостов с жесткими опорами.

С.А. Вуколов, 
канд. воен. наук, доцент,

М.Н. Аникин, 
канд. техн. наук,
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Рис. 4. Подледный дрон компании «ВД-Групп»
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Решение этой задачи зависит от 
трех основных составляющих:
■ уровня проектирования и со-
ответствия его современным 
реалиям;
■ качества строительства, приме-
нения новых материалов и техно-
логий;
■ выполнения предусмотренных 
нормами мероприятий по экс-
плуатации (содержание, текущий 
ремонт) и плановых капитальных 
ремонтов. 

После 2000 года на мостовых соору-
жениях республики Беларусь было 
отмечено увеличение количества 
предаварийных и аварийных си-
туаций. Основными причина-
ми возникновения отказов были 
устаревшие проектные решения 
и снижение прочностных харак-
теристик материалов, обуслов-
ленное не только воздействием 
агрессивных погодно-климати-
ческих условий и реагентов для 
борьбы с зимней скользкостью, но 
и упущениями при эксплуатации.

Наиболее полное представление 
о причинах снижения эксплуата-
ционной надежности сооружений 
(в первую очередь – грузоподъем-
ности) дают результаты их деталь-
ного обследования, от качества 
выполнения которого зависят 
принимаемые службой эксплуа-
тации решения и безопасность со-
оружений. 

Для получения достоверной ин-
формации о техническом со-
стоянии мостовых сооружений 
сотрудники отраслевой мостовой 
лаборатории ГП «БелдорНИИ» 
применяют широкий пере-
чень исследовательских методик, 

приборов и оборудования: от 
электронных тахеометров и ска-
неров до интерферометрических 
радаров. Перечень применяемых 
при обследовании методов и при-
боров в республике регламентиро-
ван техническими нормативными 
документами и включает:
■ определение прочностных ха-
рактеристик материала кон-
струкций и изменение этих 
характеристик за время эксплуа-
тации; оценку степени и глубины 
карбонизации бетона конструк-
ции и прогнозирование коррозии 
арматуры в результате сниже-
ния щелочности защитного слоя 
бетона; определение степени 
насыщения бетона хлористы-
ми солями для борьбы с зимней 
скользкостью, проникающими 
в бетон при нарушении герме-
тичности гидроизоляционного 
ковра, и прогнозирование возник-
новения и развития вследствие 
этого язвенной коррозии арма-
туры. (Как показывает практика 
эксплуатации, наиболее опасна 
по скорости развития язвенная 
коррозия для предварительно 
напряженной проволочной арма-
туры, что стало причиной аварий 
на ряде мостов с составными по 
длине предварительно напряжен-
ными балками);
■ определение химического 
состава и марки, хладоломкости и 
деформативности стали эксплуа-
тируемых стальных и сталежеле-
зобетонных пролетных строений 
мостовых сооружений при отсут-
ствии достоверной исполнитель-
ной документации;
■ выявление скрытых внутренних 
дефектов в конструкциях (поло-
стей, трещин и т. п.) ультразвуко-
выми томографами;

■ оценка скрытых коррозионных 
процессов в арматуре конструк-
ций с применением потенциоме-
трических методов и приборов на 
их основе (типа CANIN);
■ определение уровня напряже-
ний в металле конструкций, в том 
числе остаточных напряжений, об-
условленных сваркой, складиро-
ванием и транспортированием, с 
применением методов магнитной 
анизотропии (прибор Stressvision);
■ георадарные исследования 
грунтов оснований мостовых соо-
ружений и определение глубины 
заложения фундаментов;
■ определение напряжений и де-
формаций в контрольных се-
чениях при помощи комплекса 
электронных и механических де-
формометров и тензометров;
■ определение состояния фун-
даментов опор и их несущей 
способности методами вибродиаг-
ностики.

Метод вибродиагностики основан 
на оценке влияния различных де-
фектов конструкций опоры на ее 
динамические характеристики: ви-
броперемещение, виброскорость, 
виброускорение и резонансные 
частоты. Для практического исполь-
зования метода вибродиагностики 
в отраслевой мостовой лаборато-
рии применяют интерферометри-
ческий радар с полосой излучения 
17,1 ГГц IBIS-FS. Он может измерять 
смещение удаленной цели при воз-
действии импульсной нагрузки от 
одиночного транспортного сред-
ства известной массы, проходяще-
го через искусственную неровность 
на ездовом полотне, и без неровно-
сти, сравнивая фазу принимаемо-
го сигнала с фазой передаваемого 
сигнала (рис. 1). 

Оценка состояния фундамента су-
ществующей опоры производит-
ся путем анализа полевых данных, 
полученных при помощи интер-
ферометрического радара, и па-
раметров отклика калиброванной 

В республике Беларусь на автомобильных дорогах общего пользования и 
в населенных пунктах построено и эксплуатируется более 7 тыс. мостовых 
сооружений. Основная задача, которая стоит перед мостовиками, – обеспечить 
их безопасную эксплуатацию в течение периода, установленного нормами 
проектного срока. 

ОБЕСПЕЧЕНИЕ БЕЗОПАСНОСТИ СООРУЖЕНИЙ 
В МОСТОСТРОЕНИИ БЕЛАРУСИ
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(адаптированной по эксперимен-
тальным данным) математической 
модели сооружения. Практика по-
казывает, что этот метод дает наи-
более точный результат.

По результатам вибродиагности-
ческих работ и исследований был 
разработан дорожный методиче-
ский документ ДМД 33200.032-2024 
«Рекомендации по проведению 
инструментальной вибродиаг-
ностики и оценке технического 
состояния фундаментов опор мо-
стовых сооружений». Применение 
вибродиагностических методов 
исследований позволяет не только 
оценить эксплуатационную на-
дежность опор сооружения, но и 
избежать принятия необоснован-
ных решений при реконструкции 
мостов под более высокие классы 
временной нормативной нагрузки.

Одним из методов оценки состо-
яния мостовых сооружений при 
эксплуатации является монито-
ринг напряженно-деформирован-
ного состояния их конструкций, 
применяемый на больших мостах 
на грузонапряженных участках 
автомобильных дорог. Начало мо-
ниторинга напряженно-деформи-
рованного состояния конструкций 
было положено в ходе строитель-
ства большого моста через реку 
Днепр в деревне Александрия в 
2008 году при надвижке пролет-
ного строения и невозможности 
доступа к контролируемым сече-
ниям при применении обычных 

механических деформометров 
(индикаторов часового типа). 

В 2019 году в институте был разра-
ботан технический кодекс устано-
вившейся практики ТКП 633–2019 
«Мосты и трубы. Мониторинг на-
пряженно-деформированного со-
стояния конструкций». За время, 
предшествующее разработке тех-
нического кодекса, были опре-
делены структура применяемого 
оборудования, установлены тре-
бования к диапазону измерений и 
точности применяемых датчиков 
контроля, требования к программ-
ному обеспечению, к удаленному 
съему показаний, их накоплению 
и хранению, а также к системе 
оповещения о наступлении кри-
тической ситуации (достижении 
предельного контрольного зна-
чения деформаций или напря-
жений). Система мониторинга 
действует на больших мостах в 
составе автомобильных дорог и 
в городах. Информация с систем 
поступает на удаленные пункты 
контроля напряженно-деформи-
рованного состояния и позволяет 
в режиме реального времени кон-
тролировать безопасность мостов.

Разработанные системы мо-
ниторинга напряженно-де-
формированного состояния 
применяются не только на эксплу-
атируемых мостовых сооружени-
ях. Их использование обязательно 
при строительстве с применени-
ем надвижки стальных пролетных 

строений, при устройстве мостов 
сложных статических систем (ван-
товых и т. п.), при реконструкции 
отдельных мостов, когда необхо-
дим постоянный текущий кон-
троль напряжений и деформаций 
при монтаже (или разборке) кон-
струкций.

На основе проведенных исследова-
ний и использования результатов 
обследований мостовых сооруже-
ний в отраслевой мостовой лабо-
ратории разработана методика 
прогнозирования долговечности 
(остаточного ресурса) эксплуа-
тируемых пролетных строений. 
Долговечность и соответствую-
щий остаточный ресурс опреде-
ляются расчетом на основании 
исходных, текущих и прогнози-
руемых характеристик материа-
лов с использованием функций их 
ожидаемой деградации. Прогнози-
рование осуществляется по показа-
телям снижения прочности бетона 
сжатой зоны, по развитию процес-
са карбонизации бетона защитно-
го слоя конструкции, по развитию 
процесса насыщения бетона кон-
струкции хлоридами, а также при 
наличии трещин в бетоне.

При обследованиях эксплуати-
руемых сооружений достаточно 
быстро выявляются ненадежные 
проектные решения. Полученная 
при обследованиях мостовых со-
оружений информация легла в 
основу разработанных в институ-
те типовых проектных решений 
неразрезных и рамных пролет-
ных строений. Они позволяют 
минимизировать количество де-
формационных швов или вовсе ис-
ключить их наличие путем выноса 
монолитной плиты пролетных 
строений на подходы, что позво-
ляет повысить эксплуатационную 
надежность сооружений, снизить 
затраты на эксплуатацию.

К наиболее удачным разработ-
кам, существенно повышающим 
эксплуатационную надежность 
сооружений, следует отнести кон-
структивные решения неразрез-
ных пролетных строений под 
современные нагрузки, реализо-
ванные в типовом проекте серии 
Б3.503.1–15.16, в котором высокое 

Рис. 1
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качество сборных железобетонных 
балок заводского изготовления со-
четается с преимуществами нераз-
резной статической схемы. Балки 
могут изготавливаться с укорочен-
ной и обычной полкой, а шаг балок 
принят максимальный – 2,5 м, что 
позволяет снизить затраты на 
строительство за счет уменьше-
ния количества балок в пролете. 
Одним из первых объектов, где во-
площено предложенное решение, 
является путепровод на МКАД 
через Игуменский тракт (рис. 2). 
При ремонте этого сооружения 
были использованы существую-
щие опоры, несущая способность 
которых была оценена с примене-
нием методов вибродиагностики. 

Также следует упомянуть о серии 
Б.3.503.1–17.19, созданной в 

рамках модернизации существо-
вавших рамных сооружений с 
пролетами 12–24 м под современ-
ные нагрузки с оптимизацией ар-
мирования и увеличением шага 
балок в пролете. Это решение по-
зволило в самые короткие сроки 
осуществить восстановление раз-
рушенного в результате аварии 
моста через реку Рова на авто-
дороге Р-67 Борисов – Бобруйск 
(рис. 3).

Для временных мостовых соору-
жений под современные классы 
временных нагрузок в инсти-
туте разработано конструктив-
ное и технологическое решение 
стальных пролетных строений с 
пролетами до 42 м включитель-
но – серия Б3.503.2–1.21. Приме-
нение такого решения позволяет в 

короткие сроки обеспечить тран-
зитное движение по объезду ре-
монтируемого моста. Типовое 
решение в металле реализовано 
на белорусском предприятии и 
успешно применяется на объек-
тах мостостроения (рис. 4). 

Для перекрытия пролетов до 84 м, 
с учетом современных требова-
ний к грузоподъемности и долго-
вечности мостовых сооружений, 
разработан типовой проект серии 
Б3.503.1–21.24 «Конструкции ста-
лежелезобетонных пролетных 
строений автодорожных мостовых 
сооружений с длиной пролетов от 
33 до 84 м».

Практика эксплуатации, резуль-
таты обследований мостовых 
сооружений, анализ применя-
емых конструктивных и техно-
логических решений являются 
основой для разработки специ-
алистами отраслевой мостовой 
лаборатории технических норма-
тивных правовых актов и дорож-
ных методических документов, 
для совершенствования базы тех-
нических нормативных правовых 
актов в области проектирования, 
строительства, ремонтов и ре-
конструкции, эксплуатации мо-
стовых сооружений и труб на 
автомобильных дорогах общего 
пользования.

О.М. Вайтович,
канд. техн. наук, 

ГП «БелдорНИИ»

Рис. 2 Рис. 3

Рис. 4
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Очевидно, что регулярное 
влияние на мосты тяжелых транс-
портных нагрузок, относящихся 
по воздействию на сооружение к 
классу, близкому к классу грузо-
подъемности пролетных строений, 
приводит к интенсивному износу 
конструкций. В этой связи прогно-
зирование возникающих дефектов, 
сроков их появления и степени раз-
вития становится необходимым 
как для разработки эффективных 
мер по предотвращению преждев-
ременного износа эксплуатируе-
мых мостов, так и для повышения 
их надежности и долговечности.

Однако это требует значительных 
затрат средств и времени. И здесь 
весьма ценным может оказаться 
опыт эксплуатации искусственных 
сооружений, расположенных на 
транспортных путях промышлен-

ных предприятий. В настоящей 
статье обращается внимание на 
техническое состояние пролетных 
строений, а также на особенно-
сти эксплуатации железобетонных 
мостов и путепроводов, располо-
женных на железных и автомобиль-
ных дорогах, предназначенных 
для промышленного транспор-
та крупного горнодобывающего 
и перерабатывающего производ-
ственного объединения, находя-
щегося на севере страны.

Возможность и целесообразность 
использования накопленного 
опыта эксплуатации искусственных 
сооружений, расположенных на 
территории промышленных пред-
приятий, для прогнозирования 
работы существующих мостов сети 
железных и автомобильных дорог 
общего пользования в условиях не-

прерывного роста транспортных 
нагрузок, скорости и интенсивно-
сти движения в основном опреде-
ляется целым рядом аспектов.

Во-первых, проектирование 
мостов, предназначенных как для 
магистральных железных или ав-
томобильных дорог, так и для 
коммуникаций промышленного 
транспорта, до сих пор ведется по 
одним и тем же нормам, что, есте-
ственно, упрощает сопоставление 
результатов их исследования.

Во-вторых, весовые характеристики 
транспортных средств, обращаю-
щихся на путях производственного 
объединения, значительно превы-
шают аналогичные характеристики 
нагрузок на железные и автомобиль-
ные дороги общего пользования. 
Так, давление на ось подвижного 
состава, принятого к обращению на 
железных дорогах производствен-
ного объединения, по данным по-
следних десятилетий, составляло 
295 кН при номинальном давлении 
на ось 250 кН. А характеристики 
многих транспортных средств, об-
ращающихся на автомобильных 
дорогах объединения, значительно 
превышают принятые при проек-
тировании мостов соответствующие 
нормативные значения нагрузок 
Н-13 и НГ-60, Н-30 (Н-18) и НК-80, 
как по общему весу, так и по давле-
нию на ось.

Ниже приводятся основные ре-
зультаты обследования 25 ба-
лочных пролетных строений 
(10 железнодорожных и 15 автодо-
рожных) железобетонных мостов, 
расположенных на транспортных 
путях производственного объеди-
нения и находящихся в эксплуа-
тации более 25 лет. Обследования 
мостов проводились периодически 
(через 3–4 года) в течение 20 лет. 
По конструктивным особенностям 
пролетные строения объединены в 
три группы:

Проблемы строительства и эксплуатации мостовых сооружений приобретают 
все большую актуальность. Это связано со значительным увеличением транс-
портного потока на сети железных и автомобильных дорог страны и, соответ-
ственно, с ростом нагрузки на мостовые сооружения. В связи с этим вопросы, 
касающиеся влияния повышенных эксплуатационных нагрузок на физическое 
состояние элементов железной и автомобильной дорог и, в частности, мостов 
приобретают особую важность.

ПРОБЛЕМЫ ДОЛГОВЕЧНОСТИ 
ЖЕЛЕЗОБЕТОННЫХ МОСТОВ

Рис. 1. Поток автотранспорта на эстакадах мегаполиса

искусственные сооружения
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1. железнодорожные пролетные 
строения из предварительно напря-
женного железобетона lр = 22,9 м 
(Ленгипротрансмост, инв. № 9040);
2. железнодорожные пролетные 
строения из обычного железобето-
на lр = 9,2 м (Ленгипротрансмост, 
инв. № 557);
3. автодорожные пролетные строе-
ния из обычного железобетона про-
летом от lр = 8,16 м до lр = 21,56 м 
(Союздорпроект, вып. 56 и 56-Д).

Обследование пролетных стро-
ений проводилось визуально с 
измерением и зарисовкой повреж-
дений конструктивных элементов. 
В процессе проведения этих работ 
был сделан подробный анализ наи-
более опасных и распространен-
ных дефектов. К таким дефектам 
отнесены трещины в железобето-
не несущих элементов (75%), кор-
розия арматуры и бетона (60%), 
повреждения проезжей части: 
фильтрация воды на нижней по-
верхности плиты проезжей части 
(100%), расстройство деформаци-
онных швов (80%), разрушение 
элементов плит пролетных строе-
ний и шкафных стенок опор в 
местах деформационных швов и 
сопряжений с насыпью подходов 
(85%), нарушение целостности или 
деформация железнодорожного 
пути, истирание и разрушение до-
рожного покрытия (45%).

Этот перечень можно продолжить, 
однако прочие дефекты или пред-
шествуют появлению названных, 

или являются следствием их раз-
вития, поэтому здесь выделены 
только те дефекты, возникновение 
или развитие которых обусловлено 
эксплуатационными нагрузками и 
климатическими воздействиями 
внешней среды. Появившиеся же 
по вине строителей и проектиров-
щиков неисправности или изъяны, 
которые проявляются в совокупно-
сти, из рассмотрения исключены.

Трещины в несущих элементах 
пролетных строений

Большое количество поперечных 
трещин в нижнем поясе балок из 
обычного железобетона отмече-
но у десяти пролетных строений 
(трех железнодорожных и семи ав-
тодорожных), эксплуатируемых в 
течение 20–23 лет. Эти трещины 
впервые были зафиксированы через 
10–12 лет эксплуатации пролетных 
строений. Первоначально имели 
«волосяной» характер, а число их 
было минимальным. Однако с 
ростом веса и интенсивности дви-
жения транспортных средств число 
трещин стало резко увеличиваться, 
а величина их раскрытия во многих 
случаях превысила 0,2 мм.

В балках трех железнодорожных 
пролетных строений из предвари-
тельно напряженного железобето-
на, изготовленных по стендовой 
технологии, обнаружены трещины 
в нижних поясах, направленные 
вдоль пучков напряженной ар-
матуры, раскрытием до 0,1 мм. 
Эти трещины или микротрещи-

ны, возникшие, видимо, в резуль-
тате усадочных и температурных 
деформаций, развиваются и рас-
крываются в связи с непрерывным 
нарастающим воздействием поезд-
ной нагрузки.

Многочисленные трещины рас-
крытием до 0,2 мм, идущие в раз-
личных направлениях в сжатой 
зоне балок (по плите, по вутам 
в примыкании плиты к ребру, в 
верхней части ребер), отмечены у 
восьми пролетных строений (трех 
железнодорожных и пяти автодо-
рожных). Они начали интенсивно 
развиваться после 5–6 лет эксплуа-
тации мостов, что также свиде-
тельствует о силовом характере их 
происхождения.

Во многих балках автодорожных 
пролетных строений из обычного 
железобетона на различных участ-
ках стенки по ее высоте зафиксиро-
ваны трещины, ориентированные 
вдоль пролета (раскрытием 0,2 мм и 
более), что может быть объяснено, с 
одной стороны, перегрузкой отдель-
ных балок из-за некачественного 
объединения полудиафрагм и ухуд-
шением в связи с этим поперечного 
распределения временной нагруз-
ки, а с другой — неблагоприятным 
сочетанием высоких эксплуатаци-
онных нагрузок и климатических 
воздействий внешней среды.

Анализируя природу образования 
указанных выше трещин, следует 
подчеркнуть, что все они получили 

Рис. 2. Пропуск железнодорожной и автодорожной нагрузок по 
сооружениям промышленного предприятия. Состав с думпкарами 
в загрузочном состоянии с давлением на ось 260 кН

Рис. 3. Пропуск железнодорожной и автодорожной нагрузок 
по сооружениям промышленного предприятия. БелАЗ-7547 
в загрузочном состоянии с давлением на заднюю ось 520 кН
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развитие после определенного 
промежутка времени эксплуата-
ции моста. Этот факт еще раз под-
тверждает, что трещиностойкость 
бетона, как и его прочность, сни-
жается с ростом величины нагруз-
ки и повторяемости ее воздействия.

 Коррозия арматуры и бетона
Разрушение защитного слоя 
бетона с обнажением арматуры и 
ее коррозией (в том числе и пучков 
предварительно напряженной ар-
матуры) отмечено у 14 пролетных 
строений.

Известно, что коррозия армату-
ры (рабочей и конструктивной) 
ребер и плиты балок пролетных 
строений связана с состоянием за-
щитного слоя бетона. При недо-
статочной его толщине или при 
механических и иных поврежде-
ниях атмосферная влага прони-
кает к арматурным элементам, 
коррозия которых происходит с 
последующим разрушением за-
щитного слоя бетона продуктами 
коррозии.

Эта классическая схема развития 
коррозионных процессов имеет 
место и в рассматриваемом случае. 
Только здесь процессы корро-
зии протекают более интенсив-
но и за более короткие сроки, чем 
в обычных условиях, посколь-
ку микроразрушения бетона под 
действием высоких повторно-пе-
ременных нагрузок значительно 
быстрее разрыхляют поверхност-
ные слои балки и уменьшают со-
противление бетона воздействию 
внешних факторов. Суровые 
климатические условия района 
эксплуатации мостов производ-
ственного объединения (низкие 
отрицательные температуры и 
высокая влажность воздуха) спо-
собствуют усилению процес-
сов разрушения защитного слоя 
бетона.

Повреждения проезжей части
Воздействию всех видов нагру-
зок и факторов внешней среды 
в большей степени подвергается 
ездовое полотно моста, где обычно 
фиксируется наибольшее количе-
ство дефектов. В эксплуатируемых 
мостах наиболее частыми дефек-

тами проезжей части являются 
повреждения водоотвода и гидро-
изоляции, вызывающие коррозию 
бетона и арматуры.

При обследовании мостов объеди-
нения не было выявлено случаев 
безупречного состояния гидрои-
золяции.

Обычно принято считать, что по-
вреждения гидроизоляции явля-
ются следствием недолговечности 
используемых изоляционных мате-
риалов либо результатом низкого 
качества работ по укладке гидро-
изолирующих слоев. С учетом воз-
можного влияния этих факторов 
на работу гидроизоляции следует 
обратить внимание на то, что в 
процессе эксплуатации изоляция 
подвержена непрерывным де-
формациям сжатия, растяжения и 
изгиба, частому увлажнению и вы-
сушиванию, замораживанию и от-
таиванию. Следовательно, можно 
допустить, что главной причиной 
полного «отказа» гидроизоляции 
вполне могли быть тяжелые транс-
портные нагрузки, действующие 
совместно с климатическими фак-
торами.

Как известно, обильное смачива-
ние и увлажнение конструкции 
пролетного строения водой при-
водит к выщелачиванию бетона 
с выносом продуктов выщелачи-
вания наружу, в результате чего 
бетон теряет свою первоначаль-
ную прочность и долговечность. 
С целью оценки степени измене-
ния прочности бетона (вследствие 
его выщелачивания в процессе об-
следования пролетных строений) 
были выполнены соответствую-
щие измерения.

В местах интенсивного воздействия 
воды на конструкцию пролетного 
строения с помощью склерометра 
Шмидта производились замеры 
прочности бетона. На основании 
статистической обработки ре-
зультатов измерений установлено, 
что снижение прочности бетона 
сжатой зоны вследствие его выще-
лачивания находится в пределах 
8...22%. Таким образом, увлажне-
ние элементов конструкций про-
летных строений и связанное с 

этим снижение прочностных ха-
рактеристик бетона могут снизить 
грузоподъемность и долговечность 
мостов.

Многие дефекты, зафиксирован-
ные при обследовании мостового 
полотна железнодорожных и до-
рожной одежды проезжей части 
автодорожных мостов, связаны 
с неудовлетворительным содер-
жанием и интенсивным воздей-
ствием тяжелых транспортных 
нагрузок.

Сопоставление результатов прове-
денного обследования с данными 
обследования аналогичных мостов, 
расположенных на железных и 
автомобильных дорогах общего 
пользования, свидетельствует о 
том, что дефекты, обусловлен-
ные воздействием эксплуатацион-
ных нагрузок, у железобетонных 
пролетных строений мостов, на-
ходящихся на дорогах промыш-
ленного транспорта, появляются 
значительно раньше и развиваются 
более интенсивно. Это происхо-
дит как вследствие повышенных 
эксплуатационных нагрузок, так 
и вследствие высокой частоты дви-
жения. Кроме того, значительную 
роль при эксплуатации конструк-
ций из железобетона играют при-
родные факторы.

Накопленные фактические мате-
риалы и результаты их анализа по-
казали, что вопрос долговечности 
мостов имеет несколько обобщен-
ных составляющих, включающих 
моральный, механический и фи-
зико-химический износ. Проводи-
мые сегодня в различных научных 
и учебных организациях иссле-
дования совокупности факторов, 
определяющих долговечность бе-
тонных и железобетонных мосто-
вых конструкций, позволяют на 
практике успешно решать пробле-
мы увеличения сроков службы экс-
плуатируемых сооружений.

Э.С. Карапетов, 
профессор

(Петербургский государственный 
университет путей сообщения),

А.А. Белый, профессор
(Ташкентский государственный 

транспортный университет)

искусственные сооружения
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НП ЦМИД решает сложные, порой 
уникальные задачи, создавая со-
временные материалы для строи-
тельства объектов транспортной 
отрасли в условиях санкций. Напри-
мер, самоуплотняющиеся бетонные 
смеси для строительства железобе-
тонного пролетного строения по 
равновесной навесной технологии, 
которая реализуется в России совсем 
недавно. Это высокотехнологич-
ный метод для проектов со сложным 
рельефом, где обычные вспомога-
тельные свесы не выставить, причем 
экономически более выгодный в 
сравнении с использованием клас-
сических пролетных строений.

При ускоренном создании транс-
портного каркаса страны и реали-
зации программы новых проектов 
по строительству и восстановле-
нию мостов и путепроводов особая 

роль отводится сложным много-
компонентным бетонам с целым 
комплексом улучшающих добавок. 
В настоящее время многие запад-
ные производители этих добавок 
покинули российский рынок. На 
помощь мостовикам пришли оте-
чественные компании – разра-
ботчики специальных видов 
материалов и добавок для транс-
портного строительства, в аван-
гарде которых – ЗАО «НП ЦМИД». 

Отдельное направление техно-
логического проектирования в 
строительстве ― технология пост-
натяжения, массово применяемая 
в  строительстве небоскребов, 
атомных объектов, в мостостроении, 
в том числе для создания железо-
бетонных пролетных строений. 
Для заполнения каналов постна-
тяжения используются специаль-

ные высокопрочные безусадочные 
инъекционные материалы, раз-
работанные нашей компанией на 
основе цемента.

В качестве одной из перспективных 
разработок можно отметить легкие 
высокопрочные бетоны с высокими 
эксплуатационными характеристи-
ками. Они могут применяться во 
всех случаях, где необходим облег-
ченный вес прочных конструкций, 
– в частности, это высокопролетные 
мостовые конструкции, градирни 
и дымовые трубы в энергетических 
проектах.

Обладая компетенциями в области 
эффективного снижения трудо-
затрат и сокращения сроков вы-
полнения бетонных работ, спе-
циалисты нашей компании на 
практике подтверждают открытие 
больших перспектив с примене-
нием технологии быстротвердею-
щих бетонов. Использование 
быстротвердеющих бетонов позво-
ляет существенно сократить время 
набора прочности, минимизи-
ровать технологические простои, 
увеличить оборачиваемость опа-
лубки и повысить рентабельность 
проекта в целом. Кроме того, при-
менение бетонов с ускоренным 
набором прочности актуально при 
производстве работ в переходный 
весенне-осенний период (в условиях 
знакопеременных температур на-
ружного воздуха).

Для любых сложных, нестан-
дартных задач всегда находим 
решение! 

Научно-Производственный Центр Материалов и Добавок (НП ЦМИД) более 
25 лет успешно работает на российском рынке высокотехнологичных бетонов, 
вне зависимости от сложившейся политической и экономической обстановки. 

НП ЦМИД: НАША НИША – НЕСТАНДАРТНЫЕ ЗАДАЧИ

Уважаемые строители!
Вы создаете города, дома, инфраструктуру!

 Вы смельчаки, герои и первопроходцы!
Поздравляем вас с профессиональным праздником! 

Желаем выносливости и терпения, мужества и упорства!
Коллектив ЗАО «НП ЦМИД»

195220, Санкт-Петербург, Гражданский пр., д. 26, оф. 1-10 
тел.: +7 (812) 290-96-60, 535-21-02, 8-999-033-57-33 | zakaz@np-cmid.ru | www.np-cmid.ruре
кл
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Опорные части разных кон-
струкций и типоразмеров изго-
тавливаются Группой компаний 
«Cтройкомплекс-5» с 1995 года, 
преимущественно по собствен-
ным разработкам и патентам. Диа-
пазон нагрузок – от 10 до 8000 
тонн. Главная особенность работы 
фирмы – подбор конструктивных 
решений, наиболее эффективных 
для каждого конкретного случая 
применения изделий. 

Основной тип поставляемых 
опорных частей – шаровые сег-
ментные. Любая опорная часть 
(неподвижная, линейно- и всесто-
ронне-подвижная) состоит из трех 
элементов (рис. 1):
■ плита скольжения;
■ шаровой сегмент;
■ основание с вогнутой сфериче-
ской поверхностью.

Между этими элементами встав-
ляются антифрикционные про-
кладки, образующие пары 

скольжения. Антифрикционные 
прокладки выполняются из ли-
стового или тканого антифрик-
ционного материала. Ответные 
части – из полированного корро-
зионно-стойкого материала (не-
ржавеющая сталь, хромовое или 
никелевое покрытие).

Важная особенность такой 
опорной части – смещение оси 
опирания пролетного строения 
при температурных и изгибных 
перемещениях с соответствующим 
изменением величины расчетно-
го пролета. В большинстве случаев 
это не играет существенной роли 
при эксплуатации, но бывают си-
туации, когда величина расчетного 
пролета должна быть строго фик-
сирована. Например, при замене 
существующих катковых или сек-
торных опорных частей, когда 
ось опирания зафиксирована по-
ложением ребра жесткости балки 
или осью портального раскоса 
фермы, а эксцентриситет не был 

пред усмот рен расчетом пролетно-
го строения. Схема работы такой 
опорной части приведена на рис. 2.

Для обеспечения надежности кон-
струкции в целом при смещении 
оси опирания по пролетному стро-
ению в ряде случаев приходилось 
приваривать дополнительные 
ребра жесткости к нижнему поясу 
или увеличивать толщину опорного 
листа.

В целях кардинального решения 
проблемы фиксирования поло-
жения оси опирания на пролет-
ном строении можно использовать 
«перевернутые» опорные части, в 
которых плита скольжения рас-
полагается внизу и закрепляется 
на опоре, а шаровой сегмент и ос-
нование прикрепляются к пролет-
ному строению. Пара скольжения, 
обеспечивающая линейные пере-
мещения конструкции, распо-
лагается внизу. В результате ось 
опирания зафиксирована отно-
сительно пролетного строения, а 
опорная реакция при этом переме-
щается вдоль опоры, изменяя экс-
центриситет своего приложения. 
Естественно, при расчете опоры 
этот фактор должен быть учтен. 
Схема работы такой опорной 
части приведена на рис. 3.

Группа компаний «Стройкомплекс-5» была основана в 1991 году. Основные 
задачи фирмы – разработка, изготовление и поставка опорных частей, дефор-
мационных швов и сейсмозащитных устройств, преимущественно для мостов. 
За эти годы для объектов в различных регионах России – от Калининграда до 
Камчатки – было изготовлено более 9 тыс. опорных частей, свыше 15 тыс. пог. м 
деформационных швов, более 550 сейсмозащитных устройств разных типов. 

ОПОРНЫЕ ЧАСТИ: НЕ ТАК ВСЕ ПРОСТО! 

Рис. 1. Элементы опорной части

конструктивные решения



51

Следует отметить, что «переверну-
тые» опорные части, по сравнению 
с обычными, имеют ряд недостат-
ков, устранение которых является 
довольно затруднительным:
■ расположение плоскости сколь-
жения лицевой (полированной) 
поверхностью вверх увеличивает 
вероятность загрязнения при экс-
плуатации. Попытки снабдить 
такие опорные части герметичны-
ми кожухами в виде «гармошек» из 
различных синтетических материа-
лов представляются недостаточно 
удачными ввиду недолговечности 
таких материалов и в связи со слож-
ностью сопряжения кожухов с сило-
выми бортами линейно-подвижных 
опорных частей. При этом пробле-
ма их надежного крепления для все-
сторонне-подвижных конструкций 
не решается вообще. Единствен-
ное простое решение (выполнить 
кожухи в виде зонтиков) не обеспе-
чивает герметичности;
■ при использовании листовых ан-
тифрикционных материалов ори-
ентация лунок для размещения 
смазки вниз увеличивает возмож-
ность более интенсивного вытека-
ния смазки за счет действия силы 
тяжести, что может снизить долго-
вечность опорной части;
■ несколько усложняются кон-
струкции транспортных крепле-
ний. Этот вопрос не являются 
критичным, но увеличивает тру-
доемкость изготовления опорных 
частей (рис. 4).

Учитывая изложенные факторы, 
считаем, что применять «пере-
вернутые» опорные части следует 
только в случае крайней необходи-
мости фиксации оси опирания от-
носительно пролетного строения.

С.А. Шульман, 
генеральный директор 

Группа компаний
«СТРОЙКОМПЛЕКС-5»

Санкт-Петербург,
ул. Бабушкина, д. 36
тел. (812) 560–71–69
е-mail: info@sc-5.ru

stroycomplex-5.ru

Рис. 2. Работа обычной опорной части

Рис. 3. Работа перевернутой опорной части

Рис. 4. Перевернутая опорная часть. Кожухи-зонтики отгружаются отдельноре
кл
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Развитие опорной сети населенных 
пунктов в криолитозоне сопряже-
но с необходимостью обеспечения 
бесперебойного функциониро-
вания портовой и логистической 
инфраструктуры, в том числе Се-
верного морского пути. Сложные 
инженерно-геологические усло-
вия, риски проявления термокар-
стовых явлений, льдистые грунты 
(или ледогрунт) в основании при 
строительстве зданий и сооруже-
ний повышают ответственность 
при проектировании и последую-
щей эксплуатации объектов капи-
тального строительства.

Использование современных тех-
нических решений с применением 
полимерных материалов, таких 
как экструзионный пенополисти-
рол, гидроизоляционные и дре-
нажные мембраны, а также другие 
геоматериалы, позволяет эффек-
тивно регулировать температур-
но-влажностный режим грунтов 
основания и земляного полотна 

при строительстве в районах мно-
голетней мерзлоты.

При устройстве фундаментов от-
апливаемых зданий и сооружений 
в криолитозоне преимуществен-
но применяется первый принцип 
использования многолетнемерз-
лых грунтов в соответствии с раз-
делом 6.1, СП 25.13330 «Основания 
и фундаменты на вечномерзлых 
грунтах», то есть сохранение мерз-
лого грунта в исходном состоянии, 
благодаря чему обеспечивается 
достаточная несущая способность 
основания. Как правило, для от-
апливаемых сооружений пред-
усматривается вентилируемое 
подполье (высотой не менее 0,6 м) 
с целью минимизации техноген-
ного теплового воздействия на 
грунты основания. Экструзион-
ный пенополистирол эффективно 
применяется при теплоизоляции 
свайного основания с целью мини-
мизации теплопоступлений через 
мостики холода (железобетон, 

сталь), а также для предотвраще-
ния деформаций при оттаивании 
грунта вокруг оголовков (рис. 1). 
При строительстве фундаментов 
на подсыпках наиболее часто при-
меняют ленточные фундаменты 
с устройством проветриваемого 
подполья. Насыпь с применением 
теплозащитных экранов должна 
предотвращать сезонное оттаива-
ние грунтов основания с учетом 
техногенного теплового воздей-
ствия от отапливаемого сооруже-
ния. При выполнении прогнозного 
расчета температурного режима 
грунтов не учитывают снежный 
покров и дополнительные тепло-
поступления от солнечной радиа-
ции в проветриваемом подполье. 
Теплозащитные экраны из экс-
трузионного пенополистирола 
монтируют горизонтально в теле 
земляного полотна под пятой за-
ложения фундаментов, при не-
достаточной высоте отсыпки или 
количестве вентиляционных про-
духов, а также соответствующем 
расчетном обосновании – в теле 
насыпи в пределах всей площади 
подполья (рис. 2). 

Для малых в плане и компактных 
сооружений применяются фунда-
менты на отсыпке с устройством 
вентилируемых труб с расчетным 

В соответствии со Стратегией развития Арктической зоны Российской Федера-
ции (АЗРФ) и обеспечения национальной безопасности на период до 2035 года, 
утвержденной Указом Президента № 645 от 26.10.2020, поставлены задачи 
по комплексному развитию населенных пунктов, выполняющих функции в 
области национальной безопасности или базы для развития минерально-сырьевых 
центров. 

ПРИМЕНЕНИЕ ПОЛИМЕРНОЙ ТЕПЛОИЗОЛЯЦИИ 
ДЛЯ ФУНДАМЕНТОВ И ОСНОВАНИЙ 
НА МНОГОЛЕТНЕМЕРЗЛЫХ ГРУНТАХ

Рис. 1. Принципиальная схема устройства теплозащитного 
экрана из экструзионного пенополистирола у оголовка сваи

Рис. 2. Принципиальная схема устройства фундамента 
с проветриваемым подпольем по отсыпке с применением 
теплозащитного экрана из экструзионного пенополистирола

конструктивные решения
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обоснованием их шага располо-
жения, диаметра, минимальной 
скорости воздуха в трубах. Тепло-
защитные экраны из экструзион-
ного пенополистирола в данном 
случае устраиваются под пятой 
фундамента, в соответствии с 
принципиальной схемой на рис. 3.

Применение экструзионного пе-
нополистирола позволяет решить 
проблему термокарста, а также 
значительно уменьшить влияние 
тепловыделений при проектиро-
вании непроходных каналов для 
инженерных сетей при их примы-

кании к фундаментам в услови-
ях плотной городской застройки. 
При этом важно учитывать воз-
можный перенос теплоты в процес-
се фильтрации поверхностных вод 
и комплексно подходить к выбору 
проектного решения. На рис. 4 
отображены результаты модели-
рования распределения тепловых 
полей конструкции коммуника-
ционного канала с применением 
сплошной внешней теплоизоля-
ции из плит XPS толщиной 100 мм 
в программном комплексе Frost 3D 
для условий города Норильска, с 
учетом расчетной температуры 

воздуха в канале +10,76°С (расчет в 
соответствии с формулой В.36, СП 
61.13330), с фиксацией результата 
при наиболее неблагоприятном 
сочетании граничных условий.

Техническое подразделение ассо-
циации РАПЭТ постоянно ведет 
работу по совершенствованию 
внутренней документации (стан-
дарты организаций), является 
инициатором множества науч-
но-исследовательских и научных 
работ в отношении строительных 
конструкций, систем теплоизо-
ляции для объектов нового стро-
ительства и реновации, с учетом 
климатических, сейсмических, 
инженерно-геологических осо-
бенностей регионов. Совместно с 
АО «НИЦ «Строительство» разра-
ботан стандарт организации СТО 
36554501-061-2019 «Проектирова-
ние и устройство теплоизоляции 
заглубленных конструкций (по-
мещений) зданий и сооружений», 
в состав которого входят материа-
лы для проектирования (рабочие 
чертежи узлов и примыканий), 
примеры расчетов и таблицы 
подбора толщины теплоизоля-
ции с привязкой к климатиче-
ским параметрам, определяемым 
в соответствии с СП 131.13330 
(среднегодовая температура, 
годовая амплитуда среднеме-
сячных температур), а также 
руководство по применению те-
плоизоляции из экструзионного 
пенополистирола при проекти-
ровании и устройстве фундамен-
тов зданий и опор трубопроводов 
на подсыпках на многолетне-
мерзлых грунтах (Москва, 2009).

П.М. Абраменков, 
эксперт Российской ассоциации 

полимерных энергоэффективных 
технологий (РАПЭТ), 

начальник технического отдела 
по инфраструктурным проектам 

ООО «ПЕНОПЛЭКС СПб»

Москва
Театральная аллея, д. 3, стр. 1

тел. +7 (985) 926-82-86
https://rapet.ru

Рис. 3. Схема устройства теплозащитного экрана из экструзионного пенополистирола 
в основании фундамента на отсыпке с устройством вентилируемых труб

Рис. 4. Картина распределения тепловых полей разреза конструкции коммуникационного 
канала (20 годовых циклов, фиксация результатов – август и апрель, моделирование
в программном комплексе Frost 3D)
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Второй год проведения меропри-
ятия в подобном формате стал 
показателем того, что организа-
торы (ООО «Сигма Экспо Груп») 
определенно сделали верный 
выбор. Общая площадь экспози-
ций по всем четырем выставкам 
– 200 500 кв.м.  

Здесь было представлено свыше 
3 тыс. единиц техники и обору-
дования для строительной, ком-
мунальной, транспортной и 
промышленной отраслей, а также 
запчасти, механизмы конструкции 
и многое другое. 

Были заполнены все залы пави-
льонов и все площади уличной 
экспозиции. По предварительной 
оценке, СТТ-2025 посетило свыше 
75 тыс. человек – это примерно на 
10 тыс. больше, чем годом ранее. 
Всего в рамках мероприятия пред-
ставлено более 1800 экспонентов 
(как крупными компаниями – ли-
дерами рынка, так и средними, 
работающими в своих сегментах 
производства и обеспечения ус-

лугами строительной отрасли). 
Все это отразило комплексный 
подход в вопросах организации и 
проведения CTT Expo. 

Представители крупных компа-
ний-производителей работали и на 
стендах, установленных под откры-
тым небом, где демонстрировалось 
сразу несколько моделей новой спе-
циализированной техники, и в па-
вильонах, где дополнительно были 
представлены комплектующие: 
детали, узлы и другие компонен-
ты для тех машин и оборудования, 
которые выставлялись на уличных 
площадках. 

Отраслевые специалисты ознако-
мились и с целым рядом передо-
вых разработок и изделий, среди 
которых конструкции, пред-
назначенные для выполнения 
монтажных, отделочных, рестав-
рационных и других видов работ, 
производимых на высоте. 

Словом, на CTT Expo посетите-
ли выставки смогли увидеть и 

оценить весь спектр выпущен-
ной для строительной отрасли 
продукции, которая необходима  
как для создания новых инфра-
структурных объектов, так и для 
проведения работ по ремонту и 
реконструкции.

Выставка оказалась весьма вос-
требованной со стороны потен-
циальных заказчиков. В процессе 
переговоров многими из них были 
заключены контракты на приоб-
ретение для своих предприятий 
новой продукции. 

Для представителей дорожно-
строительных компаний были 
предложены усовершенствован-
ные асфальтоукладчики, катки 
с системами контроля качества 
укладки, экскаваторы, карьерные 
самосвалы, бульдозеры, стацио-
нарные и передвижные установки 
для изготовления асфальтобетон-
ной смеси, уплотнительное обору-
дование, а также инновационные 
системы, позволяющие повысить 
эффективность выполняемых 
работ. 

Cвою технику и технологии экс-
понировали 902 компании из 12 
стран, в том числе России, Китая, 
Беларуси, Турции, Индии, Казах-
стана и др. Несмотря на санкции, 
участие в выставке приняли и 
специалисты из Японии, Южной 
Кореи, Германии – в основном они 
презентовали комплектующие для 
специализированных машин и 
оборудования. 

КНР превзошла остальные стра-
ны-участницы по числу участ-
ников и количеству привезенной 
продукции. Компания XCMG экс-
понировала 45 единиц техники, 
что превысило показатели про-
шлого года. 

Компания LiuGong постаралась 
охватить практически полный 
спектр специализированных 
средств для промышленной, стро-
ительной и горнодобывающей от-
раслей. 

В московском МВЦ «Крокус Экспо» 27 мая 2025 года начала свою работу юби-
лейная XXV выставка CTT Expo. Объединенный формат этого крупнейшего 
для России и СНГ отраслевого мероприятия одновременно включал проведе-
ние нескольких тематических выставок: строительной техники и технологий 
(СТТ), коммерческого транспорта и технологий в России (COMvex), сервиса, 
запчастей и послепродажного обслуживания (СТО Expo), а также Междуна-
родную выставку логистики, транспорта, складской техники и оборудования 
(Logistika Expo).

ВЫСТАВКА ТЕХНИЧЕСКИХ ДОСТИЖЕНИЙ 

техника, оборудование
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Современное оборудование для 
дорожно-строительных компаний 
экспонировала международная 
команда NFLG и Solomatic. Гости 
стендов могли познакомиться с 
ключевым оборудованием топ-
бренда NFLG: асфальтобетонными 
и бетонными заводами, грунтосме-
сительными установками. 

Представители компании Sany 
привезли на выставку восемь 
видов техники: огромные карьер-
ные экскаваторы, маневренные 
мини-экскаваторы, автокраны, 
автобетононасосы и другую про-
дукцию.

Что касается сферы выпуска отече-
ственной дорожно-строительной 
техники, то здесь посетителями 
выставки был отмечен определен-
ный прогресс. Онлайн-голосова-
нием, которое было проведено 
для конкурса «Инновации в стро-
ительной технике в России», тра-
диционного организуемого в 
рамках выставки этого года, 
лучшими были признаны четыре 
российские специализированные 
машины. В числе победителей – 
гусеничный асфальтоукладчик 
«Десна 2100» производства ООО 
«НПО «ГКМП» (г. Брянск).

В ходе одной из сессий, проведен-
ной в рамках выставки, было от-
мечено, что российские строители 
стали чаще отдавать предпочтение 
отечественной продукции. 

Успех расширенной деловой про-
граммы был подкреплен удво-
енным интересом посетителей 
к обсуждаемым темам. В общей 
сложности в таких мероприятиях 
приняли участие свыше 1500 слу-
шателей и более 100 спикеров. 

Постоянные партнеры СТТ Expo: 
НААСТ, Ассоциация бетонных 
дорог, Аналитическое агентство 
ID Marketing и другие – провели 
отдельные сессии. Деловую про-
грамму юбилейной выставки 
впервые поддержали: сообщество 
топ-менеджеров строительных 
компаний «Клуб строителей», 
общественно-экспертный совет 
по стратегическому партнер-
ству в сфере машиностроения 

«Россия – Китай», Ассоциация 
производителей и потребителей 
асфальто бетонных смесей.

Конференция «Техника и тех-
нологии для строительства 
качественных и безопасных 
дорог», организованная Ассо-
циацией бетонных дорог, была 
посвящена вопросам увели-
чения межремонтных сроков 
службы цементобетонных дорог. 
Спикеры сделали акцент на воз-
можном снижении затрат как 
в ходе строительства, так и при 
дальнейшем обслуживании це-
ментобетонных покрытий за 
счет использования новых техно-
логических решений. 

В процессе работы XII Между-
народной научно-практической 
конференции «Основания и фун-
даменты: современные технологии, 
специальная техника, оборудо-
вание и материалы», проведение 
которой было инициировано Ас-
социацией фундаментостроите-
лей, рассматривалось несколько 
тематических направлений. 

Сообщалось о современных 
методах устройства оснований и 
способах обеспечения эксплуа-
тационной надежности возводи-
мых сооружений, говорилось об 
эффективных технологических 
процессах по устройству различ-
ных типов свай. Были представ-
лены технологии и материалы, 
применяемые для гидроизоляции 
и защиты от коррозии. 

Представители Ассоциации 
«Росасфальт» в рамках конфе-
ренции «Современный рынок 
отечественной дорожно-строи-
тельной техники: проекты и тех-
нологии» рассказали о текущей 
ситуации на рынке дорожно-
строительной техники. Сообщив 
о реальных потребностях рынка, 
специалисты подчеркнули необ-
ходимость в импортозамещении 
асфальтобетонных заводов, поде-
лились опытом взаимодействия с 
Росавтодором по созданию отече-
ственных асфальтоукладчиков. 

На протяжении четырех дней вы-
ставки желающие могли получить 
персональные консультации от 
международной команды менед-
жеров и инженеров по подбору, 
эксплуатации и обслуживанию 
АБЗ, бетоносмесительных и грун-
тосмесительных установок, а 
также рекомендации по улучше-
нию свойств и качества асфальто-
бетонных смесей.

Выставка CTT Expo 2025 вновь 
подтвердила статус главной 
платформы для демонстра-
ции достижений строительной 
отрасли, а также уникальной пло-
щадки для заключения выгод-
ных контрактов и установления 
деловых связей для дальнейше-
го развития бизнеса. Следующая 
СТТ Ехро пройдет 26–29 мая 2026 
года, и есть уверенность, что по 
масштабам и количеству подпи-
санных контрактов она превзой-
дет юбилейную. 
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Достоинствами и новизной пред-
лагаемых цветных покрытий яв-
ляются: малая толщина, быстрая 
укладка в холодном состоянии, 
стойкость к климатическим и 
механическим нагрузкам, про-
тивоскользящая поверхность, эко-
логичность, ремонтопригодность, 
исключение трещинообразова-
ния в асфальтобетонном осно-
вании, высокие сроки службы, 
возможность использования 
местных цветных наполнителей, 
включая низкомодульные. 

Современное строительство ин-
фраструктурных объектов со-
провождается постоянным 
повышением архитектурных, 
эстетических и экологических 
требований, что, в свою очередь, 
связано с разработкой и примене-
нием более эффективных матери-
алов и технологий для устройства 
покрытий, в частности цветных 
пешеходных дорожек, спортивных 
и детских площадок, велосипед-
ных и беговых дорожек, площадей.

За последние 30 лет особое место 
среди цветных покрытий, исполь-
зуемых в населенных пунктах 
нашей страны, заняла бетонная 
тротуарная плитка, преимуще-
ства которой очевидны. Это и 
высокая долговечность, и относи-
тельно низкая стоимость, а также 
возможность укладки при низких 
температурах и последующая ре-
монтопригодность покрытия. 

Однако к существенным недостат-
кам бетонной тротуарной плитки 
следует отнести жесткость, намного 
превышающую жесткость асфаль-
тобетонных и тем более грунто-

вых покрытий. Из-за своей высокой 
твердости бетон оказывает весьма 
вредное воздействие на опорно-
двигательный аппарат, он в наи-
меньшей степени деформируется 
при нагрузке, в сравнении с любой 
другой твердой поверхностью. Так, 
в результате исследования костей и 
суставов овец, ходивших по бетону 
в течение двух лет (бывает и такое!), 
был обнаружен износ костной 
ткани, который происходит по 
причине плохого поглощения 
ударов: утолщение костей и сниже-
ние их эластичности. 

Чтобы уменьшить ударное воз-
действие (ради здоровья суставов), 
следует по возможности ходить 
или бегать по грунтовым дорож-
кам, а не по тротуарам с бетонным 
или асфальтобетонным покры-
тием. При беге на опорно-двига-
тельный аппарат значительное 
воздействие оказывает как масса 
тела, так и поверхность, с которой 
тело «сталкивается» (в буквальном 
смысле) с силой, в четыре-пять раз 
превышающей вес бегуна [1]. 

Несмотря на то, что при ходьбе 
такое воздействие менее опасно, 
массовое применение бетонной 
тротуарной плитки на городских 
улицах (площадях, скверах) и осо-
бенно на территориях детских 
садов и учебных заведений – без-
ответственно, поскольку дети по-
стоянно переключаются на бег, 
зачастую быстрый. А жесткая, ли-
шенная амортизирующих свойств 
плитка, как и бетон, может нанести 
бегуну серьезные травмы. И хотя 
на бетонных или асфальтобетон-
ных покрытиях максимальная 
скорость при беге не развивается 

(из-за опасности падения), вероят-
ность получения травм на бетон-
ной поверхности на 30–37% выше 
по сравнению с асфальтобетон-
ной [1, 2]. 

Массовое использование цветной 
бетонной тротуарной плитки в 
городах продиктовано отсутстви-
ем нормативной документации на 
проектирование покрытий в за-
висимости от назначения объекта 
(образовательные или лечебные 
учреждения, зоны отдыха и пр.). 
Параметры покрытий тротуаров 
(ширина, длина) не связаны с ин-
тенсивностью пешеходной нагруз-
ки. Интересно, что в Ставрополе 
или курортной зоне Кавминвод 
можно наблюдать полное отсут-
ствие пешеходов на тротуарах или 
площадях, покрытых цветной бе-
тонной тротуарной плиткой. 

На российском рынке за последнее 
время появился целый ряд матери-
алов для устройства цветных по-
верхностей. Здесь можно выделить 
три основные группы: полиурета-
новые, акриловые, эпоксидные по-
крытия, материалы, содержащие 
резиновую крошку (плиточные, 
рулонные, а также смеси рези-
новой крошки с акриловым или 
полиуретановым связующим и 
пигментом), ПВХ-модули, тер-
мопластики, холодные пластики, 
спрейпластики. 

В целом такие конструкции по-
крытия имеют толщину до 5 мм, 
а покрытия на основе резиновой 
крошки – от 10 мм и выше. Они 
состоят из двух-трех слоев: при-
клеивающего слоя, наносимого на 
асфальтобетонное или на бетон-
ное основание, и непосредственно 
материала покрытия. В некоторых 
случаях производится предвари-
тельная грунтовка асфальтобе-
тонного или, чаще, бетонного 
основания. 

Наряду с достоинствами таких 
материалов следует отметить их 

В представленной статье рассмотрены преимущества и недостатки материа-
лов цветных покрытий, применяемых в России на объектах городской инфра-
структуры. Кроме того, показана нецелесообразность использования бетонной 
тротуарной плитки на территориях детских и лечебных учреждений, а также 
в зонах отдыха. Предложены новые материалы для цветных покрытий асфаль-
тобетонных и бетонных поверхностей с использованием водно-дисперсионного 
вяжущего на порошковых эмульгаторах. 

НОВЫЕ ВОДНО-ЭМУЛЬСИОННЫЕ МАТЕРИАЛЫ 
ДЛЯ ЦВЕТНЫХ ПОКРЫТИЙ

материалы, технологии
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высокую стоимость, быстрое ста-
рение и охрупчивание акри-
ловых покрытий. Кроме того, в 
материалах на основе акриловых 
смол для понижения минималь-
ной температуры пленкообразо-
вания используют растворители 
(от 2% до 6%). Использование рас-
творителей в составе акрило-
вых покрытий приводит, кроме 
ранее перечисленных недостат-
ков, к удерживанию частиц пыли 
и, соответственно, к повышению 
грязеудержания. Материалы, со-
держащие резиновую крошку, 
кроме того, выделяют канцероген-
ные вещества, что фиксируется 
даже по запаху, особенно в жаркое 
время года. Через три-четыре года 
эксплуатации такие покрытия 
теряют изначальный цвет.

Газовоздушные выбросы из ре-
зино-технических изделий, в том 
числе из резиновой крошки, чрез-
вычайно вредны [3–5]. Так, на-
пример, статистические данные 
показывают, что смертность от 
онкологических заболеваний у 
рабочих Московского шинного 
завода в 2,5–3,8 раз выше, чем у на-
селения Москвы в целом. В состав 
газовоздушных выбросов из ре-
зинотехнических изделий входят 
такие опасные вещества, как техни-
ческий углерод (сажа), сера, оксид 
цинка, фенилнафтиламин (неозон 
Д), тетраметилтиурамдисульфит 
(тиурам), а-меркаптобензотиазол 
(каптакс), бисдисульфид (альтакс), 
тальк, бензин, ацетон, ацетофенол, 
акролеин, акрилонитрил, димети-
ламин, капролактам, сероводород, 
скипидар, толуол, метанол, бензол, 
метил бензол, гидроксибен-
зол, этилбензол, формальдегид, 
фенол, бифенил, бенз(о)пирен, 
полициклические ароматические 
углеводороды, метилхолантрен, 
различные триацины, нитрозо-
мочевина и вторичные амины и 
многие другие соединения [4, 5]. 
Все это крайне ограничивает при-
менение таких материалов.

Цветные дорожные покрытия об-
ладают широкими возможностя-
ми применения с точки зрения как 
обеспечения безопасности движе-
ния, так и эстетического оформ-
ления. Ассортимент материалов 

для цветных дорожных покрытий 
весьма разнообразен: от цветных 
асфальтовых смесей до термо-
пластиков, холодных пластиков, 
красок и прочего. Они исполь-
зуются в качестве разметочных 
материалов или для выделения 
отдельных участков поверхности 
дороги (следует особо отметить 
выдающиеся научные и прак-
тические разработки АБЗ № 1 
(Санкт-Петербург) по цветным ас-
фальтобетонам и устройству из 
них цветных покрытий) [6].

Что касается качества цветной до-
рожной разметки, то оно часто 
не соответствует отраженным 
в соответствующих стандартах 
современным требованиям по дол-
говечности, устойчивости к износу, 
растрескиванию и разрушению. 
Так, согласно ГОСТ Р 51256–99, раз-
метка, выполненная термопла-
стиком, холодным пластиком или 
другими подобными материалами, 
должна обладать функциональной 
долговечностью не менее одного 
года, а лакокрасочными матери-
алами – не менее шести месяцев. 
Частый ремонт или восстановление 
дорожной разметки сильно ограни-
чивает интенсивность дорожного 
движения, сопровождается сниже-
нием безопасности и требует зна-
чительных материальных затрат. 

Современные цветные покры-
тия, несмотря на их востребо-
ванность, используются в нашей 
стране в ограниченных объемах – 
из-за высокой стоимости и малых 

сроков службы. Поэтому материа-
лы, разрабатываемые для цветных 
покрытий, при сроках службы, 
превышающих сроки службы ана-
логов, являются весьма перспек-
тивными и должны иметь более 
широкое применение в городском 
и дорожном строительстве. 

Научно-исследовательские работы 
по данной тематике выполнялись 
многие годы. Предметом исследо-
ваний являлись цветные пластбе-
тоны, мастики, пластрастворы на 
эмульгированных вяжущих [7–14], 
а также горячие цветные пластбе-
тоны и разметочные термопласти-
ки [10, 15, 16]. В опубликованных 
работах изложены результаты 
подбора составов цветных пласт-
бетонов и пластрастворов, а также 
технологии их приготовления. 
Опыт эксплуатации некоторых 
отдельных участков цветных по-
крытий из разработанных пласт-
бетонов и пластрастворов показал 
их недостаточную трещиностой-
кость и, как следствие, – испорчен-
ный общий вид. 

В свою очередь, использование 
полимеров в составе пластбето-
нов и пластрастворов повыша-
ет трещиностойкость покрытий, 
однако при этом усложняется тех-
нология приготовления смесей, 
значительно увеличивается их 
и без того высокая стоимость. 
Предлагаемые в работе материа-
лы и схемы устройства цветных 
покрытий, основы которых пред-
ставлены в работах [12, 14], по-

Фото 1. Опытное цветное покрытие, 
устроенное в 2006 году в парке Победы, 
Ставрополь

Фото 2. Покрытие пешеходного перехода, 
устроенное в 2009 году, СКФ БГТУ 
им. В.Г. Шухова, Минеральные Воды
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зволяют упростить технологию 
приготовления и устройства 
цветных покрытий с повышением 
качества и долговечности. 

В частности, согласно [12], подби-
рается состав водно-дисперсион-
ной композиции на порошковых 
эмульгаторах с требуемыми свой-
ствами. На асфальтобетонное или 
бетонное основание наносят слой 
водно-дисперсионного или тер-
мопластичного вяжущего (грун-
товку). Затем наносят цветной 
наполнитель (фото 1–3) или пред-
варительно приготовленную 
цветную эмульсионно-минераль-

ную смесь (фото 4), в зависимости 
от назначения покрытия. 

Покрытие уплотняют проходами 
катка, после чего начинается экс-
плуатация. Толщина конструкции 
покрытия – от 5 мм и ниже. Таким 
образом, обеспечивается надеж-
ное сцепление связующего с осно-
ванием и слоя россыпи цветного 
наполнителя или эмульсионно-
минеральной смеси, что придает 
покрытию требуемую прочность 
и шероховатость. Качество раз-
работанной продукции можно 
регулировать в широких преде-
лах. Высокое качество разрабо-

танных цветных покрытий (табл. 1) 
подтверждается многолетним (в 
течение 16–22 лет) опытом экс-
плуатации экспериментальных 
участков, которые в настоящее 
время находятся в удовлетвори-
тельном состоянии (фото 1–4).

Достоинствами предлагаемых 
цветных покрытий являются 
малая толщина, быстрая укладка 
в холодном состоянии, стойкость 
к климатическим и механическим 
нагрузкам, противоскользящая по-
верхность, ремонтопригодность, 
надежное прилипание и сцепле-
ние с основанием, трещиностой-

материалы, технологии

Показатели Значение Метод испытания
Цветная водно-дисперсионная композиция

Цвет по эталону ГОСТ 29319
Массовая доля нелетучих, %, не менее  52 ГОСТ 17537
Условная вязкость при 25°С по ВЗ-4, с  8 ГОСТ 8420
Погружение конуса при 25°С, см  12 ГОСТ 5802
Степень перетира, мкм  80 ГОСТ 6589
Остаток на сите 0,315, % масс.  0,3 ГОСТ 55428

Цветная эмульсионно-минеральная смесь

Содержание водно-дисперсионной композиции, 
% от объема

45 ГОСТ 12801 

Содержание наполнителя, % масс.  55  то же
Водонасыщение, % от объема  3,3  то же
Набухание, % от объема  3,1  то же
Коэффициент водостойкости при длительном водонасыщении  0,73  то же
Прочность при сжатии при 20°С, мПа  2.!  то же

Цветное покрытие из водно-дисперсионной композиции

Время высыхания до степени 3, ч., не более  1,5 ГОСТ 19007
Сцепление с бетонной поверхностью, баллы, не ниже  4  ГОСТ 12801
Расход цветной эмульсионно-минеральной смеси, кг/м²  48,0 Взвешивание, измерение 

площади нанесения
Плотность при 20°С, кг/м3  1095,0 ГОСТ 12801

Фото 3. Покрытие тротуара, устроенного в 2004 году, 
Букараманга, ул. Аль Рефугио, км. 2, Колумбия

Фото 4. Баскетбольная площадка, устроенная в 2003 году 
(Ставрополь, ДНТ «Лесник»)

Табл. 1. Количественные характеристики цветных композиций
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кость, возможность использования 
местных цветных наполнителей, 
высокие сроки службы. 

Известные аналоги, в сравнении 
с разработанными составами, 
дороже – из-за превышения (в 2–3 
раза) полимерного пленкообра-
зователя, повышенного расхода 
пигментов и красителей, более 
высокой стоимости самого по-
лимерного связующего, а также 
из-за большей толщины слоев по-
крытий. По экологическим ха-
рактеристикам разработанные 

цветные покрытия значительно 
превосходят резиноакриловые. 
Проведенные испытательной ла-
бораторией ООО «Монокристалл 
Пасты» (г. Ставрополь) исследова-
ния компонентов газовоздушных 
выбросов из резиноакрилового 
образца покрытия велосипедной 
дорожки на улице 50 лет ВЛКСМ 
и пробы из покрытия на участке 
парка Победы в Ставрополе по-
казали значительное выделение 
продуктов с классом вредности 2 
из резиноакрилового покрытия 
(табл. 2). 
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Наименование вещества в выбросах Резинопласт Покрытие в парке Победы  Класс опасности
Цинк оксид, мг/м3  0,91  0,0014  2
Проп-2-ен-1-аль, мг/м3  0,03  0,01  2
Бензин (растворитель, топливный), мг/м3  40,0  5,0  4
Пропан-2-он, мг/м3  120,0  40,0  4
Дигидросульфид, мг/м3  3,0  1,0  2
Метилбензол, мг/м3  20,0  1,0  3
Диметилбензол (смесь 2-, 3-, 4-изомеров), 
мг/м3

 18,0  7,0  3

Гидроксибензол, мг/м3  0,11  0,01  2
Формальдегид, мг/м3  0,2  0,1  2
Этилбензол, мг/м3  5,0  1,0  3

Табл. 2. Газовоздушные выбросы из образцов покрытий спортивных дорожек
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За счет чего можно добиться мак-
симальной безопасности при 
проектировании и строительстве 
дорог? Почему предотвращать 
опасные явления проще и дешевле, 
чем бороться с их последствиями? 
Как системный подход и долго-
срочное планирование влияют на 
оптимизацию конечного резуль-

тата? В интервью журналу «До-
рожная держава» на эти и другие 
вопросы ответила Татьяна Горба-
чева, руководитель направления 
«Инженерная защита от опасных 
геологических процессов» компа-
нии «Маккаферри СНГ».

– Татьяна Михайловна, объяс-
ните, как культура инженерной 
защиты дорог в России сегодня 
влияет на строительство автомо-
бильных дорог. Какие шаги не-
обходимы для ее популяризации 
среди заказчиков и проектиров-
щиков?
– Культура инженерной защиты 
формируется в каждом регионе 
по-разному. Россия  – очень 
большая страна, где любой регион 
имеет свои особенности климата, 
рельефа местности, инфраструк-
туры... Официально в России 
существует более 40 опасных при-
родных явлений, которые так или 
иначе необходимо учитывать при 

проектировании и строительстве 
дорожных объектов. Долгосрочное 
планирование с учетом опасных 
гравитационных (и не только) 
процессов позволяет контролиро-
вать расходы, защищая от непред-
виденных трат.

Повышению в регионах культуры 
инженерной защиты объектов спо-
собствуют возрастающие темпы 
развития туризма и других сфер 
экономики. 

Для популяризации инженерной 
защиты автодорог сейчас делает-
ся многое и на уровне государства, 
и самими проектировщиками. Но 
процесс этот не такой быстрый, 
как хотелось бы, и многие россий-
ские субъекты, сталкиваясь с неже-
лательными явлениями, до сих пор 
продолжают бороться с их послед-
ствиями. 

Как известно, в настоящее время 
организуется все больше про-
фильных выставок, конференций, 
форумов. Так, если раньше узко-
специализированные темы рас-
сматривались в рамках отраслевых 
конференций, отличающихся рас-
ширенной тематикой, то сейчас 
появились мероприятия (в онлайн- 
и офлайн-формате), посвященные 
отдельным тематическим направ-
лениям  – в частности, инженер-
ной защите. 

– Могли бы привести пример, где 
инженерная защита особенно ак-
туальна?
– Например, в Республике Даге-
стан, где большинство дорог рас-
положены в опасных зонах и где 
камнепады, сели и оползни – до-
вольно частое явление. Тем не 
менее, инженерную защиту здесь 
практически не используют. 

Сейчас Дагестан становится все 
более востребованным туристиче-
ским направлением. Со временем, 
конечно, придет понимание, что 
для обеспечения безопасности и 
экономии средств целесообразно 

Безопасность   – ключевой фактор, который важно учитывать на всех этапах 
строительства и эксплуатации автодорожных объектов. Уже на стадии проек-
тирования дорог используя инженерную защиту от опасных геологических 
явлений, можно снизить возможные риски и, соответственно, дальнейшие 
эксплуатационные расходы. 

КУЛЬТУРА ИНЖЕНЕРНОЙ ЗАЩИТЫ

материалы, технологии

Система «Стилгрид» для защиты трассы А-147 от камнепадов
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использовать системный подход и 
долгосрочное планирование. Это 
еще больше повысит туристиче-
скую привлекательность региона.

– На ваш взгляд, какие геологи-
ческие процессы в России пред-
ставляют наибольшую опасность 
для дорожной инфраструктуры? 
Как подбираются инженерные 
решения и материалы для эф-
фективной защиты тех или иных 
автотранспортных объектов?
– Характерные для каждого от-
дельного региона нашей большой 
страны проблемы определяются 
своеобразием рельефа, климата, 
природных явлений. Так, в Баш-
кортостане большие проблемы 
связаны с карстом, на Ямале – с де-
градацией мерзлоты, на Кавказе  – 
с обвалами, селями и лавинами. 
Вместе с тем следует учитывать, 
что опасные процессы отличают-
ся и по скорости протекания, и по 
площади распространения. Напри-
мер, карст  – медленный процесс, 
но охватывающий огромные 
площади, что в итоге может приве-
сти к серьезным разрушительным 
последствиям. Лавины  – более то-
чечное явление, но зачастую даже 
небольшие, они имеют свойство 
появляться внезапно и развивать 
колоссальные скорости, нанося 
за несколько минут не меньший 
ущерб.

Инженерные решения подби-
раются исходя из особенностей 
природных процессов, угрожа-
ющих безопасности автодорог. 
К примеру, в северных районах 
России и в Сибири перспективно 
направление инженерной защиты 
от мерзлотных деформаций грунта 
«Арктик Бланкет». А матрацы Рено 
доказали свою эффективность 
при укреплении берегов и дна. 
В горных регионах использует-
ся для разных задач драпировка 
склонов простого и активного типа 
«Стилгрид»  – это максимально 
простое и эффективное решение 
для защиты автодорог от обвалов, 
оползней и эрозии. 

– Какими особенностями отли-
чаются технологии «Маккафер-
ри», используемые при защите 
склонов от обвалов, камнепадов?

– Компания «Маккаферри» имеет 
широкую линию продуктов: 
барьеры для защиты от лавин 
ОМ-СУБ часто применяются на 
горнолыжных курортах и подъ-
ездных дорогах к ним; проти-
вокамнепадные барьеры RMC 
защищают от обвалов локальные 
участки дорог; геомат «МакМат» 
доказал свою эффективность при 
защите склонов от поверхностной 
эрозии на дорогах Челябинской 
области и Сахалина, а также на ав-
томобильной дороге М-4 «Дон». 
Противокамнепадная драпиров-
ка «Стилгрид» легко и быстро 
проектируется и практически не 
требует серьезного расширения 
полосы отвода. Ее монтаж может 
быть выполнен без вырубки де-
ревьев. Один из интересных при-
меров  – применение драпировки 
вдоль трассы федерального значе-
ния А-147 Джубга  – Туапсе  – Ла-
заревское  – Сочи, длина которой 
составляет 217 км. Автодорога про-
ходит вдоль Черноморского по-
бережья Кавказа и представляет 
собой горный серпантин с узкими 
обочинами. Здесь насчитывает-
ся 18 опасных участков с крутыми 
неустойчивыми склонами, на 
каждом из которых ежегодно слу-
чалось до 10 обвалов. 

Один из недавних проектов  – 
укрепление дорожной выемки 
автодороги Аша  – Точильный в 

Челябинской области, где в каче-
стве драпировки активного типа 
(с анкерами по всей поверхности 
склона) был запроектирован вы-
сокопрочной материал «Стил-
грид® HR100». Несколько участков 
здесь были укреплены в 2024 году, 
работа над другими продолжа-
ется... «Стилгрид® HR100»  – это 
единое полотно, состоящее из 
стальной сетки двойного круче-
ния и вплетенных в нее заводским 
способом высокопрочных сталь-
ных тросов. Все элементы системы 
имеют плотное антикоррозийное 
покрытие. Драпировка плотно 
прилегает к скальному массиву, 
удерживая нестабильные участки 
склона. 

– Татьяна Михайловна, каково 
ваше мнение относительно воз-
можности создания универ-
сальной системы инженерной 
защиты, подходящей для боль-
шинства типов дорог? 
– Универсальной защитой от обваль-
но-осыпных процессов, оползней 
и эрозии можно назвать драпиров-
ку «Стилгрид HR». Совместно с ин-
ститутом «Газпроектинжиниринг» 
нашей компанией был успешно ре-
ализован проект по защите газопро-
вода Джубга  – Лазаревское  – Сочи 
от комплекса опасных гравитаци-
онных процессов. На этом объекте 
одновременно были примене-
ны «Стилгрид HR» и противоэро-

Процесс установки противокамнепадных динамических барьеров
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зионный мат «МакМат». Сегодня 
«Маккаферри» предлагает единый 
материал, разработанный на основе 
этих двух решений,  – универсаль-
ный усиленный «МакМат HS», 
который подходит для защиты не 
только от крупных обвалов и ополз-
ней, но и от мелкой осыпи и эрозии.

– Приходится ли сталкиваться с 
трудностями при внедрении ин-
новационных решений? 
– Не без этого, и причины здесь 
разные. Одна из них  – негибкость 
правил проектирования. 

Или, например, если материал 
совсем новый, со сложным расчет-
ным обоснованием, то зачастую 
проектировщик не желает брать 
на себя ответственность, даже 
если понимает эффективность 
решения.

Проблемы создают и границы 
отвода, когда автодорога проекти-
руется в узких рамках, а источни-
ки опасных процессов находятся 
далеко за пределами полосы отвода. 
Это часто происходит в горной 
местности, где источники лавин 
и камнепадов расположены за не-
сколько километров от проектируе-
мой дорожной инфраструктуры, 
инженерная защита которой явля-
ется при этом обязательной частью 

проекта. В таких случаях проекти-
ровщик либо долго согласовывает 
расширение границ, либо предла-
гает неоптимальные подходы. 

– Изменилась ли за последние 
годы ситуация с нормативной 
базой?
– Да, есть положительная динами-
ка: в России начинают появляться 
продуктовые регламентирующие 
документы. Если говорить о сфере 
инженерной защиты от лавин, то 
до сих пор используется разрабо-

танное в 2007 году швейцарское 
руководство, выпущенное для 
проектирования удерживающих 
статических конструкций в зонах 
зарождения лавин.

Однако работа ведется. Недавно, 
например, вышло Руководство по 
снеголавинным и снегомерным 
работам в горах (2021). Оно стало 
опорой для изыскателей и проек-
тировщиков, хотя недостаточно 
глубоко освещает более узкие на-
правления, например, инженер-
ную защиту в зонах зарождения 
лавин. Выпущены также и специ-
ализированные регламентирую-
щие документы для разных типов 
систем принудительного спуска 
лавин.

– Как отсутствие единых стандар-
тов сертификации и норматив-
ной базы сказывается на сфере 
инженерной защиты? 
– Отсутствие единых стандартов 
сертификации влияет на увели-
чение количества так называемых 
«гаражных» производителей. Их 
выявление находится в зоне от-
ветственности и проектировщи-
ка, и заказчика. В идеале при 
выборе наиболее ответственных 
конструкций и решений следует 
взаимодействовать с производи-
телем напрямую. Чем опаснее 
явление, тем пристальнее следует 
относиться к выбору инженерной 
защиты. 

материалы, технологии

«Стилгрид HR» с вплетенными тросами

Комбинация драпировки «Стилгрид HR» и противоэрозионного геомата «МакМат»
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Например, снегоудерживающие 
барьеры для зон зарождения 
лавин  – максимально сложная 
и точная инженерная конструк-
ция, требующая особого внима-
ния. «Гаражный» производитель, 
даже скопировав конструктив, 
часто стремится к удешевлению 
за счет выбора сырья. Он также 
может упустить ключевые детали, 
что приведет к необратимым раз-
рушениям, а это максимально 
невыгодно в первую очередь за-
казчику.

– Какие существуют методы, на-
правленные на то, чтобы исклю-
чить подмену оригинальных 
решений аналогами ненадлежа-
щего качества?
– Прежде всего, следует ориенти-
роваться на проверенных крупных 
производителей, поставляющих 
продукцию с подтвержденным 
качеством (стандарты организа-
ции типа ISO и Интергазсерт). 
Хорошо бы иметь личный контакт 
с произво дителем; также не стоит 
на 100% доверять информации, 
поступающей от конкурен тов, 
поскольку она может не соответ-
ствовать реальности. Кроме того, 
следует ознакомиться с самим 
производством (заводом), чтобы 
лично убедиться как минимум в 
его наличии  – бывает и такое, что 
производства и нет вовсе. Решаю-
щую роль в этом вопросе играют 
проверка соответствия продук-

ции нормативной документации 
и требованиям качества, проведе-
ние технического надзора, а также 
осуществление мониторинга уже 
реализованных проектов. 

  – Можно ли снизить затраты на 
инженерную защиту дорог без 
потери качества? За счет чего это 
возможно?
– Можно снизить затраты уже 
на стадии проектирования. При 
выборе места для проложения 
трассы необходимо учитывать 

рельеф и опасные гравитацион-
ные процессы (лавины, оползни, 
обвалы, осыпи, сели, эрозии и т. д.). 
Анализ местности надо прово-
дить в долгосрочной перспективе, 
с опорой на динамику разви-
тия каждого отдельного процес-
са. Например, подрезка склона 
под будущую трассу неминуемо 
приведет к тому, что склон будет 
стремиться достичь профиля 
равновесия с помощью целого 
комплекса гравитационных про-
цессов. Поэтому грамотный 
анализ на стадии проектирова-
ния, выбор оптимальных мест 
расположения дорожной ин-
фраструктуры с учетом анализа 
нескольких вариантов инженер-
ной защиты приведет к сниже-
нию затрат и сокращению сроков 
работ.

Беседовала 
Светлана Пичкур

ООО «Габионы Маккаферри СНГ»
Москва 

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

info@maccaferri.ru
www.maccaferri.ru

Пример монтажа «Стилгрид» без вырубки деревьев на склоне

Снегоудерживающие барьеры ОМ-СУБ (установлены в зоне зарождения лавин)ре
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Ввод в эксплуатацию обхода То-
льятти, ставшего составной частью 
международного транспортно-
го коридора «Запад – Восток» уже 
в ближайшие годы окажет поло-
жительное влияние на развитие 
Центрального и Приволжского 
федеральных округов России.

Анализ условий в зоне 
строительства

Автомобильная дорога «Обход То-
льятти» проходит по территории 

Самарской области, имеющей про-
блемный для укладки дорожного 
полотна рельеф, который охваты-
вает возвышенные плато и наклон-
ные участки, что, в свою очередь, 
требует проведения значительного 
объема земляных работ, включая 
возведение высоких насыпей 
и устройство глубоких выемок. 
Однако при этом возникает риск 
обрушения склонов, особенно 
под воздействием осадков и по-
верхностных вод (рис. 1). Помимо 

сложного рельефа, для Самарской 
области характерно разнообразие 
типов грунтов, имеющих свои осо-
бенности (см. табл.).

Климат Самарской области, распо-
ложенной в юго-восточной части 
европейской территории России, 
в среднем течении Волги, – уме-
ренно-континентальный, с выра-
женной сезонностью: летом частые 
дожди, способные вызвать эрозию 
склонов; зимой – циклы промерза-
ния и оттаивания грунтов, которые 
приводят к их разрушению и сни-
жению несущей способности.

Кроме того, вблизи строительно-
го объекта протекают река Волга и 
ее притоки, существенно влияя на 
уровень грунтовых вод. Повышен-
ное увлажнение грунтов усугубля-
ет их нестабильность и требует 
применения дополнительных мер 
дренажа и укрепления.

Таким образом, ОАО «ДСК 
«Автобан», генеральному под-
рядчику проекта строительства 
автомобильной дороги в обход 
Тольятти, предстояло решить 
сложную задачу – подобрать тех-
нологическое решение, которое 
бы учитывало все геологические 
и климатические условия строи-
тельства.

Выбор технологии с учетом 
условий строительства

Известно, что для укрепления 
откосов нередко используются 
биоматы. Однако такой материал 
не несет армирующих функций 
(конструкция не работает до про-
растания травы и появления уста-
новившейся корневой системы). 
В результате из-за высокого 
риска размыва откосов в весен-
ний период и при интенсивных 
осадках надежность конструкции 
снижается. Кроме того, к популяр-
ным современным материалам, 
применяемым для укрепления 

В июле 2024 года состоялась торжественная церемония открытия автомобильной 
дороги в обход города Тольятти, строительство которой велось с 2019 года. 
Четырехполосная автодорога протяженностью 99 км связала села Троицкое и 
Зеленовка в Самарской области. Новая трасса, построенная в обход населенных 
пунктов, призвана разгрузить дамбу Жигулевской ГЭС и сам Тольятти от тран-
зитного транспорта, следующего по дороге М-5 «Урал». Важность проекта 
подчеркнул президент Российской Федерации Владимир Путин: «Эта трасса 
поможет полнее раскрыть экспортный, логистический, промышленный и тури-
стический потенциал Поволжья».

ОТКРЫТИЕ АВТОМОБИЛЬНОЙ ДОРОГИ В ОБХОД 
ТОЛЬЯТТИ: СИЛА РОССИЙСКИХ ИННОВАЦИЙ В БОРЬБЕ 
С ГЕОЛОГИЧЕСКИМИ ВЫЗОВАМИ

Тип почвы Особенности почвы
Суглинки и глины Склонность к набуханию и потере 

прочности при увлажнении, что повышает 
риск оползней

Песчаные грунты Подверженность водной эрозии, что требует 
дополнительных мер стабилизации

Лессовидные грунты Высокая пористость, делающая грунты 
уязвимыми к осадке и просадкам

Типы грунтов Самарской области

Рис. 1. Рельеф Самарской области
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откосов, относятся геоматы, обла-
дающие рядом преимуществ, но 
также не лишенные недостатков: 
это и низкие разрывные нагрузки 
(2 кН/м), и большой процент по-
вреждаемости при укладке.

И в случае применения гео-
сетки армирование откосов 
оказывается довольно слабым, по-
скольку конструкция также не ра-
ботает до прорастания травы и 
появления установившейся кор-
невой системы. При укреплении 
подтопляемых откосов возникают 
повреждения при укладке и запол-
нении щебнем.

Самым эффективным методом 
укрепления откосов считаются 
конструкции с использованием 
объемной георешетки. Однако 
при использовании стандартных 
георешеток возникает пробле-
ма вымывания материала запол-
нителя при воздействии потока 
воды – из-за расположения стенок 
ячеек под наклоном к горизонту. 
После каждого сильного дождя 
вымытый из ячеек заполни-
тель накапливается у основания 
склона, а в ячейках образуются 
пустоты. В результате ежегодно 
приходится проводить комплекс 
корректирующих работ.

На профильной выставке пред-
ставители ДСК «Автобан» об-
ратили внимание на новое 
технологическое решение для 
укрепления откосов с приме-
нением объемной георешет-
ки «ГЕОСТЕП», разработанное 
одним из лидеров мирового рынка 
геосинтетических материа-
лов – российской многопрофиль-
ной компанией «ПРЕСТОРУСЬ» 
(г. Липецк).

При детальном изучении нового 
продукта специалисты ДСК 
«Автобан» выяснили, что мате-
риал разработан с учетом самых 
сложных условий в любой зоне 
строительства. До начала работ по 
реализации проекта строительства 
автомобильной дороги в обход То-
льятти новая технология укреп-
ления откосов с применением 
«ГЕОСТЕП» была успешно апро-
бирована ДСК «Автобан» в 2018– 

Рис. 2. Параметры ячейки объемной георешетки «ГЕОСТЕП»

Рис. 3. Применение объемной георешетки «ГЕОСТЕП» для укрепления откосов

Рис. 4. Объемная георешетка «ГЕОСТЕП»
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2021 годах на одном из участков 
ЦКАД в Московской области.

Решетка «ГЕОСТЕП» изготавли-
вается из полимерного листа с 
продольными разрезами, распо-
ложенными в шахматном порядке, 
и поставляется в рулонах длиной 
до 25 м и шириной 3,2 м. При 
растяжении на откосе георешет-
ка формирует ячейки; длина рас-
тянутой секции может достигать 
150 м в зависимости от размера 
ячеек. Ключевое преимущество 
«ГЕОСТЕП» – отсутствие потерь 
при резке, что позволяет укре-
плять откосы любой длины (рис. 2).

Главной особенностью георешетки 
«ГЕОСТЕП» (рис. 3, 4, 5) является 
ориентация ячеек: при растяжении 
они располагаются перпендику-
лярно горизонту. Это предотвра-
щает высыпание заполнителя из 
ячеек и исключает необходимость 
проведения дорогостоящих кор-
ректировочных работ.

Производство «ГЕОСТЕП» требует 
меньше исходного сырья – полиэ-
тилена, а также исключает опера-
цию ультразвуковой сварки. Это 
снижает стоимость материала до 
30% по сравнению с традиционны-
ми объемными георешетками.

Этапы укладки объемной 
георешетки «ГЕОСТЕП»

Укрепление откосов выемок при 
строительстве автомобильной 
дороги в обход Тольятти выполня-
лось в несколько этапов:
1. Выравнивание откоса. Поверх-
ность откоса выравнивалась экска-
ватором-планировщиком.
2. Монтаж георешетки. Объемная 
георешетка «ГЕОСТЕП» уклады-
валась и растягивалась на откосе. 
Верхние и нижние ячейки фикси-
ровались металлическими анке-
рами.
3. Соединение секций осущест-
влялось с помощью скрепок и 
пневмостеплера.
4. Закрепление георешетки. Гео-
решетка дополнительно фикси-
ровалась к поверхности откоса 
с использованием анкеров из 
расчета 3 шт/м².
5. Заполнение ячеек. Ячейки 
георешетки заполнялись рас-

тительным грунтом, после чего 
выполнялась окончательная пла-
нировка поверхности откоса.
6. Гидропосев. Завершающим 
этапом стал гидропосев многолет-
них трав для укрепления откоса и 
предотвращения эрозии.

Данная технология стабилизации 
откосов обеспечила их долговре-
менную устойчивость и снизила 
риск эрозии.

Экономическая эффективность 
и преимущества применения 

«ГЕОСТЕП»
Использование объемной георе-
шетки для укрепления откосов 
«ГЕОСТЕП» позволило гене-
ральному подрядчику проекта 
получить комплекс выгодных пре-
имуществ:
■ снижение затрат на материалы. 
Применение «ГЕОСТЕП» по-
зволило существенно снизить 
затраты подрядчика при закупке 
материалов;
■ сокращение времени стро-
ительства. Простота монтажа 
«ГЕОСТЕП» и возможность 
быстрой укладки сократили сроки 
выполнения работ;
■ снижение эксплуатацион-
ных расходов. Срок службы 
«ГЕОСТЕП» в конструкции может 
достигать 100 лет, что обеспечи-
вает долговечность укреплен-

ных откосов, снижая вероятность 
эрозии, оползней и других рисков. 
Это уменьшает необходимость 
в проведении ремонтных работ 
и затраты на обслуживание в 
течение всего срока эксплуатации 
объекта;
■ оптимизация транспортных 
затрат. «ГЕОСТЕП» поставляется в 
рулонах, что упрощает транспор-
тировку материала на строитель-
ный объект;
■ повышение устойчивости ин-
вестиций. Надежность и длитель-
ный срок службы конструкций с 
использованием «ГЕОСТЕП» обе-
спечивают высокую окупаемость 
вложений, что снижает долгосроч-
ные затраты, создавая экономиче-
скую выгоду не только в момент 
строительства, но и на протяжении 
всего срока эксплуатации объекта.

Заключение
Реализация проекта автомобиль-
ной дороги в обход Тольятти 
стала ярким примером успеш-
ного применения инновацион-
ных технологий в строительстве. 
Обход Тольятти разгрузил транс-
портные потоки в регионе и стал 
иллюстрацией того, как иннова-
ционные подходы могут решать 
сложные инженерные задачи, 
способствуя развитию дорож-
ной сети и улучшению качества 
жизни населения.

Рис. 5. Объемная георешетка «ГЕОСТЕП»
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В сложных геологических и клима-
тических условиях региона стро-
ительства объемная георешетка 
«ГЕОСТЕП», разработанная от-
ечественным производителем 
«ПРЕСТОРУСЬ», стала оптималь-
ным решением для укрепления 
откосов. Ее технические характери-
стики позволили обеспечить устой-
чивость выемок и минимизировать 
риски эрозии и оползней, а также 
добиться значительных экономи-
ческих преимуществ. Снижение 
затрат на материалы, сокращение 
сроков строительства, минимизация 
эксплуатационных расходов и опти-
мизация логистики – все это оправ-
дало выбор данного технического 
решения. За участие в реализации 
проекта «Обход Тольятти с мосто-
вым переходом через реку Волгу в 
составе международного транспорт-
ного маршрута «Европа – Западный 
Китай» компания «ПРЕСТОРУСЬ» 
получила от ОАО «ДСК «Автобан» 
памятную награду – статуэтку со 
словами «Вместе мы строим дороги 
будущего!» (рис. 6).

Справка
ДСК «Автобан» – крупнейший 
холдинг на рынке российского до-
рожно-мостового, промышленно-
го и гражданского строительства, 
один из ключевых игроков ГЧП-
проектов. История компании на-
считывает более 50 лет успешной 
работы. За этот период реализова-
но более 200 инфраструктурных 
проектов разной сложности, среди 
которых автомобильные дороги 
федерального значения: М-1 «Бела-
русь», М-2 «Крым», М-3 «Украина», 
М-4 «Дон», М-5 «Урал», М-7 «Волга», 
М-8 «Холмогоры», М-12 «Восток», 
Р-178 Саранск – Сурское – Улья-
новск, Р-242 Пермь – Екатеринбург, 
Р-351 Екатеринбург – Тюмень, 
Р-404 Тюмень – Тобольск – Хан-
ты-Мансийск, Р-402 Тюмень – 

Ишим – Омск. География работ 
компании включает пять феде-
ральных округов и 18 регионов 
России.

Справка
«ПРЕСТОРУСЬ» – российская 
многопрофильная компания, 
имеющая значительный опыт в 
разработке создании, производ-
стве и практическом применении 
современных геосинтетических 
материалов, а также комплекту-
ющих к ним. Производственная 
площадь завода «ПРЕСТОРУСЬ», 
расположенного на территории 
особой экономической зоны ТПП 
«Липецк», составляет 8500 кв. м. 
Компания является членом Меж-
дународной ассоциации про-
изводителей геосинтетических 
материалов (IGS) и обладает не 
только производством полного 
цикла, но и научным центром, 
лабораторией, а также испыта-
тельным полигоном, имеет более 
40 уникальных запатентованных 
технологий.

Продукты предприятия при-
знаны международным сообще-
ством и поставляются в 35 стран 
мира. Успехи «ПРЕСТОРУСЬ» 
отмечены на ежегодном кон-
курсе «Экспортер года» в 2019, 
2021, 2022 годах. Компания на-
граждена дипломом конкурса 
«Золотой Меркурий» как лучшее 
предприятие-экспортер в сфере 
промышленного предпринима-
тельства в 2023 году. Постоянные 
клиенты «ПРЕСТОРУСЬ» – ПАО 
«Газпром», ПАО «НОВАТЭК», 
ГК «Автодор», ФДА «Росавтодор», 
ГБУ «Автомобильные дороги», 
ПАО «Фосагро», ОАО «УГМК», 
АО «Полиметалл».

И.Н. Макаров, 
д-р экон. наук,

ведущий научный сотрудник 
Института региональной 

экономики и межбюджетных 
отношений 

Финансового университета 
при Правительстве РФ
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Рис. 6. Памятная награда от ОАО «ДСК «Автобан»
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КРУГЛЫЙ СТОЛ

ГЕОСИНТЕТИЧЕСКИЕ 
МАТЕРИАЛЫ: 
РЕАЛЬНОСТЬ И ПЕРСПЕКТИВЫ
(ЧАСТЬ 1)

Использование геосинтетических материалов считается одним 
из самых эффективных и экономически целесообразных реше-
ний при строительстве объектов транспортной инфраструкту-
ры в большинстве стран мира. Оправдав свое назначение при 
строительстве самых сложных автодорожных объектов, такие 
материалы нашли широкое применение и в дорожной отрас-
ли нашей страны. Российский рынок геосинтетики продолжает 
развиваться, расти, но удается ли на сегодняшний день ми-
нимизировать ряд традиционных проблем, существующих в 
данной сфере деятельности? Отвечая на этот и другие вопро-
сы, экспертными мнениями поделились ведущие специалисты, 
работающие в области производства и поставок геосинтетиче-
ских материалов. 

– С момента выхода распоряжения Росавтодора об 
отмене отраслевых дорожных методик (ОДМ), каса-
ющихся, в частности, геосинтетических материалов, 
прошло более трех лет. Как отмена этих документов 
сказалась на работе производителей и поставщиков гео-
синтетики, а также на практике проектирования и вза-
имодействия с заказчиками?

Евгений Олегович Демидов, исполнительный директор 
ООО «Гео-Альянс»: 
– После отмены ряда отраслевых дорожных методик 
(ОДМ) ситуация на рынке геосинтетических материа-
лов практически не изменилась. Парадокс современного 
рынка заключается в том, что, несмотря на отмену уста-
ревших документов, участники отрасли продолжают 
опираться на них при проектировании и строительстве. 
Даже новый ГОСТ 59692 не смог полностью заменить 
прежние методики. Это создает путаницу и неразбериху 
в отрасли.

Основная проблема кроется в том, что первоначальные 
ОДМ разрабатывались преимущественно для плоских гео-
решеток. С появлением объемных геосотовых материалов 
возникла необходимость в новых подходах к испытаниям 
и расчетам. Однако многие проектировщики и заказчики 
продолжают использовать устаревшие методики, не учи-
тывая специфику современных материалов.

Единицы измерения стали настоящей головной болью 
для профессионалов отрасли. Сравнение прочностных 
характеристик плоского и объемного материала – это 
попытка сопоставить несравнимое. При этом многие про-
изводители манипулируют единицами измерения в своих 
документах, лишь бы цифры соответствовали требованиям 
тендеров.Армен Айрапетов

Артем Паничев

Константин Горьков

Вячеслав Некоркин

Кирилл Макаров

Радмир Солодкий

Антон Гончаров

Алексей Адам

Евгений Демидов

Александр Домненко

Андрей Багин

Константин Вачнадзе
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Рынок перекупщиков активно ис-
пользует существующие пробелы 
в регулировании. Демпинг стал 
обычным явлением, при этом ка-
чество материалов часто не соот-
ветствует проектным требованиям. 
Ситуация усугубляется тем, что 
многие расчеты выполняются с из-
быточным запасом прочности, что 
позволяет отсеивать добросовест-
ных производителей.

Финансовые трудности на-
стоящего времени только усу-
губляют ситуацию. Высокие 
процентные ставки по кредитам 
делают невозможным обновле-
ние производственных мощностей 
для небольших компаний. При 
этом недобросовестные участники 
рынка продолжают снижать цены, 
не заботясь о качестве продукции.

Выход из ситуации видится в 
разработке новых нормативных 
документов, учитывающих со-
временные реалии рынка гео-
синтетических материалов. 
Необходимо создать четкие кри-
терии оценки качества для раз-
личных типов материалов и 
установить единые подходы к 
проведению испытаний.

Только комплексный подход 
к решению проблемы позво-
лит навести порядок в отрасли 
и обеспечить качественное стро-
ительство с использованием со-
временных геосинтетических 
материалов.

Алексей Иосифович Адам, технический 
директор ООО «СТЕКЛОНиТ 
Менеджмент» (Композитный дивизион 
«Росатома»):
– Отмена отраслевых дорожных 
методик (ОДМ), регулировавших 
применение геосинтетических ма-
териалов, значительно повлияла 
на рынок и взаимодействие между 
участниками дорожного строи-
тельства. ОДМ содержали четкие 
требования к материалам и техно-
логиям, а с их отменой возникла не-
обходимость опираться на общие 
ГОСТы и СП, которые не всегда 
учитывают специфику геосинте-
тики. Сейчас мы часто наблюдаем, 
что некоторые производители 

начали предлагать материалы с 
недоказанной эффективностью, 
так как жесткие отраслевые нормы 
перестали действовать. 

Кроме того, теперь требования 
определяются техзаданиями (ТЗ) 
конкретных заказчиков, что ус-
ложняет работу поставщиков, вы-
нужденных подстраиваться под 
разные стандарты. 

Заказчики же стали чаще ориен-
тироваться на цену, а не на техни-
ческие характеристики, что может 
снижать качество строительства 
дорог в целом. 

На наш взгляд, отмена ОДМ 
создала правовой вакуум в регули-
ровании применения геосинтети-
ки. В отрасли есть запрос на новые, 
более современные нормативы, но 
пока их разработка и утвержде-
ние идут медленно. Временным 
решением стали корпоратив-
ные стандарты крупных заказчи-
ков (например, ГК «Автодор»), но 
единого подхода по-прежнему не 
хватает.

Радмир Владимирович Солодкий, 
начальник научно-технического 
отдела компании «УЛЬТРАСТАБ»:
– Отмена ОДМ, касающихся, в част-
ности, применения геосинтетиче-
ских материалов, действительно 
оказалась важным поворотным мо-
ментом для всей дорожной отрасли 
России. С момента выхода соответ-
ствующего распоряжения прошло 
более трех лет, и уже можно подве-
сти некоторые итоги того, как эти 
изменения повлияли на рынок гео-
синтетиков, производителей, про-
ектировщиков и заказчиков.

Своды правил, а именно: СП 
34.13330.2012 «Автомобильные 
дороги», СП 22.13330.2016 «Осно-
вания зданий и сооружений» и 
СП 45.13330.2017 «Земляные со-
оружения, основания и фунда-
менты» – содержат недостаточно 
детализированные рекомендации 
по применению геосинтетики, 
особенно в сложных инженерно-
геологических условиях или при 
строительстве объектов с особыми 
требованиями. 

Производителям пришлось пере-
позиционировать продукцию, раз-
рабатывать новые технические 
решения и обоснования, опира-
ясь не на готовые методики, а на 
собственные испытания, опыт и 
международные стандарты. Про-
ектировщики вынуждены рабо-
тать в условиях неопределенности, 
поскольку отсутствие унифициро-
ванного подхода к расчету и на-
значению геосинтетики влечет за 
собой увеличение времени проек-
тирования и рисков при прохож-
дении экспертизы. 

Заказчики (в том числе государ-
ственные), стали чаще сталкивать-
ся с ситуацией, когда проектные 
решения требуют дополнитель-
ного технического обоснования, 
что замедляет экспертизу проек-
тов и затягивает сроки реализа-
ции объектов.

Константин Владимирович Горьков, 
начальник инженерного центра 
«ТехПолимер»:
– В период действия ОДМ были 
четкие указания, схемы и модели 
применения геосинтетических 
материалов в разных элементах 
автомобильных дорог; данные 
ОДМ могли быть использованы и 
в других отраслях строительства 
при аналогичных конструктив-
ных схемах и нагрузках. Отмена 
этих документов отрицательно 
сказалась на применении геосин-
тетических материалов в дорож-
ном строительстве, поскольку до 
сих пор не приняты замещаю-
щие их нормативные документы 
должного наполнения. Существу-
ющие ГОСТы уже не дают исчер-
пывающих ответов на вопросы по 
применению геосинтетических 
материалов в дорожном строи-
тельстве. Особенно это касается 
использования композитных ма-
териалов, сочетающих в себе не-
сколько функций.

Вячеслав Вадимович Некоркин, 
соучредитель ООО «ГеоСМ»:
– Отмена отраслевых дорожных 
методик (ОДМ) действитель-
но внесла коррективы в работу 
отрасли. С одной стороны, это по-
зволило перейти к более гибкой 
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системе стандартизации, ориен-
тированной на международные 
нормы (ГОСТ, ISO, EN). С другой – 
потребовало от производителей ак-
тивнее участвовать в обосновании 
применяемых решений, посколь-
ку проектировщики и заказчики 
теперь чаще запрашивают допол-
нительные технико-экономиче-
ские расчеты. 

Мы видим положительный тренд: 
рынок постепенно переходит на 
доказательный подход, где клю-
чевыми становятся лабораторные 
испытания, сертификация и реаль-
ные эксплуатационные характери-
стики материалов, а не только со-
ответствие нормативам. 

Константин Игоревич Вачнадзе, 
директор по развитию ООО «Сотерра 
Инжиниринг»:
– За 30 лет работы в России и 
странах СНГ наша компания на-
училась гибко и быстро адапти-
роваться к различным ситуациям. 
В данном случае мы совместно с 
регуляторами смогли найти выход, 
дающий нам возможность участво-
вать в проектах. В ГК «Автодор», 
например, разработали Стан-
дарт организации, куда включены 
решения по повышению несущей 
способности нижних конструк-
тивных слоев дорожных одежд 

посредством армирующих геосин-
тетических материалов. ФДА «Ро-
савтодор» и Технический комитет 
по стандартизации № 418 «Дорож-
ное хозяйство» на базе профиль-
ных научно-исследовательских 
институтов также ведут активную 
работу в этом направлении, что 
дает надежду на скорое разреше-
ние ситуации.

Андрей Владимирович Багин, техни-
ческий директор «Маккаферри СНГ»: 
– Отмена отраслевых методик, в 
частности ОДМ-218, на работе ком-
пании «Маккаферри» практиче-
ски не отразилась. Этот документ, 
по сути, являлся предварительным 
этапом перед разработкой свода 
правил (СП) – нормативной базы 
на армогрунтовые конструкции. 
В настоящее время основным до-
кументом, регулирующим про-
ектирование таких конструкций, 
выступает СП-22. Он охватывает 
все типы армогрунтов, в том числе 
в сочетании с геосинтетическими 
материалами.

Для проектировщиков и заказчи-
ков данный тип решений вопро-
сов не вызывает – обсуждаются в 
основном применимость, целесо-
образность и ценообразование. Но 
с точки зрения проектирования 
мы способны закрывать все необ-

ходимые проектировщикам блоки 
для прохождения Главгосэкспер-
тизы. Недавним подтверждением 
стало участие нашей компании 
в защите экспертного решения, 
изменении и защите проектно-
го решения по армогрунтовой 
подпорной стенке в черте города 
на улице Карпинского в Перми. 
После двух месяцев работы с экс-
пертами, в июне 2025 года, было 
получено положительное заклю-
чение. Это крупный объект: около 
30 тыс. блоков и сопоставимый 
объем георешетки. 

Отмечу, что даже сейчас не все экс-
перты полностью отказываются 
от ОДМ, порой обращачсь к нему 
как к справочному источнику. Но 
основным документом остается 
СП-22. Таким образом, в практике 
проектирования и взаимодействия 
с заказчиком отмена ОДМ на нас 
никак не повлияла.

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

– Отмена указанных документов 
без ввода в действия новых ска-
залась на работе производите-
лей геосинтетических материалов 
прямым и негативным образом.

В условиях отсутствия расчет-
ных методик для обоснования 
применения геосинтетических 
материалов проектировщики 
не имеют возможности приме-
нять армирующую геосинтетику 
в конструкции дорожных одежд 
при разработке проектной до-
кументации. Соответственно, 
спрос на такие материалы, как 
георешетки для армирования 
слоев асфальтобетонных покры-
тий и слоев оснований дорожных 
одежд, упал до минимального 
уровня. Страдают не только про-
изводители геосинтетических 
материалов. В конечном итоге 
страдают заказчики и пользо-
ватели автомобильных дорог. 
Ведь никто не ставит под сомне-
ние, что армированные дорож-
ные конструкции имеют более 
высокие транспортно-эксплуа-
тационные показатели и более 
длительные сроки службы по 
сравнению с неармированными. 

материалы, технологии
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Антон Сергеевич Гончаров, главный 
специалист технического отдела 
компании «ПРЕСТОРУСЬ»:
– Отмена отраслевых дорожных 
методик по геосинтетическим ма-
териалам стала для нас большой 
неожиданностью. В своей деятель-
ности мы активно использовали 
четыре ключевых документа: ОДМ 
218.3.032-2013, ОДМ 218.5.002-
2008, ОДМ 218.5.003-2010 и ОДМ 
218.5.001-2009. В них были четко 
изложены подходы к выбору, про-
ектированию, строительству и 
эксплуатации конструкций с при-
менением геосинтетики, что обе-
спечивало единые правила игры 
как для производителей, так и для 
проектировщиков и заказчиков.

После отмены ОДМ возник замет-
ный нормативный вакуум. Раз-
работанные за последнее время 
ГОСТы, регламентирующие мини-
мальные требования к геосинтети-
ческим материалам в зависимости 
от области применения, не охва-
тывают вопросы проектирования 
и расчетов конструкций. В резуль-
тате проектировщики и заказчики 
оказались в ситуации неопределен-
ности: без четких методик трактов-
ка требований стала субъективной, 
что осложнило и согласование про-
ектных решений, и взаимодействие 
в рамках тендерных процедур.

Для производителей и поставщи-
ков это стало вызовом: отсутствие 
понятных нормативных ориенти-
ров затрудняет аргументацию при 
выборе решений и снижает про-
зрачность конкурентной среды. 
Мы стараемся восполнить этот 
пробел, разрабатывая и распро-
страняя собственные рекомен-
дации по применению наших 
материалов, чтобы у проектиров-
щиков была поддержка при обо-
сновании решений, а заказчики 
получали предсказуемый и каче-
ственный результат. Однако, на 
наш взгляд, отрасли по-прежнему 
необходимы единые и актуальные 
правила, регулирующие приме-
нение геосинтетики в дорожном 
строительстве.

– Есть ли в нашей стране произ-
водители станков, оборудова-
ния для выпуска геосинтетики, 

или рынок полностью зависит 
от импортных решений? Как 
это отражается на себестоимости, 
гибкости производства и его мо-
дернизации?

В.В. Некоркин:
– Российский рынок оборудова-
ния для производства геосинте-
тики пока остается зависимым 
от импорта, особенно в сегмен-
те высокотехнологичных линий 
(например, для термоскреплен-
ного геотекстиля или геомем-
бран). Однако локализация 
постепенно растет: отечественные 
машиностроительные предпри-
ятия начали осваивать производ-
ство отдельных узлов и линий. Это 
снижает логистические издерж-
ки и упрощает сервисное обслу-
живание, но требует инвестиций 
в адаптацию технологий. Напри-
мер, наше предприятие частично 
перешло на российские аналоги, 
что позволило сократить сроки мо-
дернизации, хотя по некоторым 
позициям пока сохраняется зави-
симость от европейских и азиат-
ских поставщиков. 

К.И. Вачнадзе:
– Видов геосинтетических материа-
лов много, что не позволяет дать 
объективный ответ. Наша ком-
пания «Сотерра Инжиниринг» 
(ранее Tensar) является родона-
чальником экструдированных 
пластмассовых георешеток. Этот 
вид георешеток выгодно отлича-
ется от других армирующих мате-
риалов уникальным механизмом 
взаимодействия с инертным мате-
риалом. Поэтому применительно к 
нашей продукции производствен-
ная линия собирается по инди-
видуальному проекту, причем 
технология производства различ-
ных узлов оборудования является 
нашей секретной разработкой. 

Заказы на производство мы раз-
мещаем на высокотехнологичных 
заводах в разных странах и лично 
контролируем процесс на всех его 
стадиях. Если принять во внима-
ние этот факт и учесть, что при-
надлежащие нашей компании 
заводы закрывают сегодняшнюю 
потребность всех наших проектов 
на планете, то ситуация с огра-

ниченным числом производите-
лей оборудования станет более 
понятна. При этом наша профес-
сиональная команда инженеров 
находится в постоянном контакте 
с передовыми станкостроителя-
ми, следит за ценообразованием 
в отрасли и берет на вооружение 
инновационные технологии. В 
России такие технологии есть, и 
мы их активно внедряем в процесс 
производства. 

Р.В. Солодкий:
– Пока, к сожалению, российские 
машиностроительные предпри-
ятия могут предложить оборудо-
вание для производства только 
нетканых геотекстилей (иглопро-
бивных и термоскрепленных). Для 
более сложных продуктов, таких 
как тканые геополотна, георешет-
ки экструдированные, геомем-
браны из HDPE или композитные 
материалы, в большинстве своем 
по-прежнему используется им-
портное оборудование, преиму-
щественно из Германии, Италии, 
Китая. 

К основным проблемам импортно-
го оборудования можно отнести: 
■ высокую стоимость, ведь даже 
б/у линии требуют значительных 
инвестиций; 
■ сложности, возникшие после вве-
дения санкций с сервисным обслу-
живанием и запчастями; 
■ долгие сроки поставки нового 
оборудования – от 6 до 18 месяцев.

На крупных заводах, где есть 
обороты и масштаб, модернизация 
проводится за счет комбинирова-
ния импортных и отечественных 
решений. Иногда используются 
контракты с европейскими ком-
паниями через посредников в 
третьих странах.

На средних и мелких производ-
ствах наблюдаются тенденции к 
локальной модернизации имею-
щегося оборудования, а также к 
внедрению гибких технологий, по-
зволяющих выпускать несколько 
видов продукции на одной линии.

В целом можно сказать, что полной 
зависимости от импорта нет, но 
весьма существенная доля обо-
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рудования все еще закупается за 
рубежом – с большой переплатой. 
Надеемся, что ситуация скоро из-
менится и можно будет ожидать 
усиления роли российских про-
изводителей оборудования в бли-
жайшие несколько лет!

А.В. Багин: 
– В своей практике мы не встре-
чали российских производите-
лей оборудования для выпуска 
геосинтетических материалов. 
Все оборудование производит-
ся либо в Китае, либо в Европе, 
либо в США. Полностью россий-
ских производственных линий на 
рынке, насколько нам известно, 
не существует. Эта информация 
подтверждается коллегами, с кото-
рыми мы работаем. 

Тем не менее, прямые поставки 
из Китая и других дружествен-
ных стран в текущих условиях за-
крывают все производственные 
потребности. Конечно, такая 
ситуация делает российское 
производство зависимым от по-
литической ситуации. Создание 
собственных производственных 
мощностей и оборудования, без-
условно, укрепило бы технологи-
ческий суверенитет России в этой 
области. 

К.В. Горьков:
– В нашей стране отсутствует про-
изводство оборудования и ПО 
для изготовления геосинтетиче-
ских материалов. Как правило, 
для выпуска изделий применяют-
ся бывшие в употреблении ино-
странные линии, производство на 
которых признано за рубежом эко-
номически невыгодным. К старому 
оборудованию наши «левши» при-
делывают «костыли» и отправляют 
в долгий трудовой путь, что при-
водит к увеличению количества 
брака, перерасходу сырья и, соот-
ветственно, к росту стоимости ито-
гового продукта и снижению его 
качества (брак очень часто идет в 
переработку и подмешивается в 
виде вторичного сырья при изго-
товлении геосинтетики). Приобре-
тение же новых линий сопряжено 
со сложностью (из-за существую-
щей политической обстановки) и с 
увеличением транспортного плеча, 

поднимая его и без того высокую 
стоимость в 2–3 раза. 

А.И. Адам: 
– В России существует собствен-
ное производство оборудования 
для выпуска геосинтетических ма-
териалов, но рынок по-прежнему 
сильно зависит от импортных 
решений, особенно в части вы-
сокотехнологичных линий и 
комплектующих. Ключевые тех-
нологии для высококачественной 
продукции остаются зарубежны-
ми: Германия, Италия, Китай.

А.С. Гончаров:
– Рынок оборудования для про-
изводства геосинтетики в значи-
тельной степени ориентирован 
на импортные решения. Несмо-
тря на наличие отдельных рос-
сийских станков, основную часть 
нашего производственного парка 
составляют машины, выпущен-
ные в Европе и Китае. При этом 
китайское оборудование сегодня 
не имеет конкурентов по соотно-
шению цена/качество, что делает 
его особенно привлекательным 
на фоне европейских аналогов, 
чья стоимость существенно воз-
росла в условиях нестабильного 
валютного курса и ограничений 
на поставки.

Отечественное машиностроение в 
этом сегменте пока не может пред-
ложить полноценной альтернати-
вы. Более того, значительная часть 
российских станков фактически 
собирается из китайских комплек-
тующих, что снижает их техно-
логическую самостоятельность и 
увеличивает добавленную стои-
мость. Развитие собственного про-
изводства сдерживается высокой 
ценой готового оборудования и 
слабой сервисной поддержкой со 
стороны производителей – как в 
вопросах технического сопрово-
ждения, так и по срокам поставки 
запчастей.

Все это напрямую влияет на се-
бестоимость готовой продукции, 
снижает гибкость производствен-
ного процесса и усложняет модер-
низацию оборудования под новые 
задачи. Адаптация к изменяющим-
ся требованиям рынка требует 

либо значительных вложений, 
либо длительного взаимодействия 
с зарубежными поставщиками, что 
затрудняет оперативное принятие 
решений и развитие технологий 
внутри страны.

А.В. Домненко:
– Насколько мне известно, в 
России нет производителей обо-
рудования для производства ге-
осинтетики. Все, что называют 
«российским», – это привезенное 
из Китая оборудование. Наша 
компания по-прежнему делает 
ставку на импортные произ-
водственные линии от ведущих 
мировых производителей. В то же 
время часть узлов и машин ком-
пания «Махина-ТСТ» производит 
сама. Так, силами конструктор-
ского отдела компании, который 
работает с 2019 года, была создана 
автономная пропиточная линия 
по нанесению покрытий на гео-
решетки. Кроме того, разработана 
и введена в эксплуатацию система 
намотки рулонных материалов. 

– Существует ли в данном сег-
менте дорожно-строительно-
го рынка проблема дефицита 
кадров, нехватки квалифициро-
ванных специалистов? Если да, 
то какие скорейшие шаги можно 
предпринять для ее решения?

К.И. Вачнадзе: 
– Квалифицированные кадры – это 
дефицит не только в дорожно-
строительной отрасли. Предпри-
нять можно много, только вот 
словосочетание «скорейшие шаги» 
здесь неуместно. На подготовку 
специалиста уходит более шести 
лет, а хороший специалист полу-
чается лишь после приобретения 
опыта работы по специальности 
(а это еще несколько лет). Специ-
алистов, работающих в области 
геосинтетики, на несколько по-
рядков меньше, чем в остальных 
сферах дорожно-строительной 
отрасли. И это большая проблема. 
В профильных вузах нет отдель-
ной дисциплины по этому направ-
лению, и нужную информацию 
можно получить только факуль-
тативно – и в основном на англий-
ском языке. Российское отделение 
Международного геосинтетиче-
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ского общества занимается попу-
ляризацией такого направления, 
однако ресурс этой организации 
ограничен, так как выдвигаемые 
инициативы не принимаются ре-
гуляторами. При этом мировым 
опытом давно доказана высокая 
экономическая эффективность ге-
осинтетических материалов. А это 
говорит о том, что необходимо 
активно стимулировать появле-
ние в этой отраслевой сфере ква-
лифицированных специалистов. 
В этой связи я убежден, что ситу-
ация рано или поздно изменится в 
сторону здравого смысла.

В.В. Некоркин:
– Проблема кадрового дефицита 
особенно заметна в сегменте инже-
неров-технологов и специалистов 
по проектированию, связанных с 
применением геосинтетики. Для 
решения этой проблемы необхо-
димы: 
■ партнерство с вузами: расши-
рение программ стажировок и 
курсов по геосинтетике (напри-
мер, совместные проекты с МАДИ, 
МГСУ). 
■ корпоративное обучение: вну-
тренние школы для сотрудников 
подрядных организаций и проек-
тировщиков. 
■ сертификация специалистов: 
развитие отраслевых программ 
подтверждения квалификации 
(например, через НОПРИЗ). 

Армен Карович Айрапетов, генеральный 
директор ООО «СТЕКЛОНиТ 
Менеджмент» (Композитный дивизион 
«Росатома»):
– В сегменте производства и 
применения геосинтетики в 
дорожном строительстве действи-
тельно существует кадровая про-
блема, причем на всех уровнях: от 
рабочих до инженеров и проекти-
ровщиков. Основные составляю-
щие – низкая привлекательность 
рабочих профессий, нехватка 
квалифицированных рабочих 
и операторов специализиро-
ванного оборудования. В стро-
ительстве мало специалистов, 
разбирающихся в современных 
геосинтетических материалах и 
особенностях их использования. 
После отмены ОДМ возросла по-
требность в инженерах, способ-

ных самостоятельно обосновывать 
применение геосинтетики. Кроме 
того, опытные кадры часто кон-
центрируются в крупных городах, 
а регионы испытывают острый 
дефицит. 

К.В. Горьков:
– Дефицит кадров за последние 
30 лет стал общей проблемой. 
Чтобы ее решить, нужно принимать 
(на уровне государства) новые про-
граммы обучения, стимулировать 
выбор рабочих специальностей.

Р.В. Солодкий:
– Проблема дефицита кадров и 
нехватки квалифицированных 
специалистов в сегменте геосин-
тетики для дорожного строитель-
ства затрагивает как проектные, 
так и производственные и строи-
тельные организации. Это один 
из ключевых барьеров для разви-
тия отрасли, особенно на фоне 
роста спроса на современные тех-
нологии и усилий по импортоза-
мещению.

Геосинтетические материалы – это 
междисциплинарная область, тре-
бующая знаний в области геотех-
ники, материаловедения, химии, 
проектирования и культуры про-
изводства работ.

Одним из решений этой пробле-
мы может являться: проведение 
лекций в вузах для студентов – с 
целью ознакомления с отраслью 
уже на стадии формирования спе-
циалиста. Наша компания практи-
кует подобное уже на протяжении 
нескольких лет (МАДИ, РУТ МИИТ, 
МАДК, ИГВПУ и пр.). Также не-
обходимо продолжать поддерж-
ку проведения курсов повышения 
квалификации с привлечением 
инженеров компаний – произво-
дителей геосинтетики.

А.В. Домненко: 
– Проблема дефицита кадров 
в нашем сегменте касается как 
ИТР, так и рабочего персона-
ла. Также остро ощущается не-
хватка квалифицированных 
инженеров-геотехников и инже-
неров-проектировщиков в про-
ектных компаниях, которая в 
конечном итоге сказывается на 
всей отрасли. 

Проблема кадров – очень сложная, 
и шаги для ее решения должны 
быть комплексными и принимать-
ся на государственном уровне. 
Могу сказать одно: в современных 
условиях падения рынка геосинте-
тических материалов решить эту 
проблему будет крайне сложно. 
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А.С. Гончаров:
– В нашем сегменте дорожно-стро-
ительного рынка проблема кадро-
вого дефицита с каждым годом 
ощущается все острее. Это связано 
сразу с рядом факторов: с демогра-
фическим спадом 1990-х годов, со 
снижением уровня технического 
образования, с оттоком специали-
стов и с общим снижением инте-
реса молодежи к инженерным и 
рабочим специальностям.

На ситуацию накладываются и ло-
кальные особенности. Наше про-
изводство расположено в Особой 
экономической зоне «Липецк», что, 
с одной стороны, дает ряд преиму-
ществ, а с другой – создает сложно-
сти с логистикой: многим рабочим 
неудобно добираться на завод.

Мы как производители вынуж-
дены самостоятельно решать эти 
проблемы. В частности, регулярно 
индексируем заработные платы, 
запускаем программы, направ-
ленные на повышение лояльно-
сти и вовлеченности сотрудников. 
Недавно был организован бесплат-
ный корпоративный транспорт из 
ближайших населенных пунктов, 

чтобы упростить проезд на пред-
приятие. Помимо этого, развива-
ем внутреннюю корпоративную 
культуру: на базе завода сфор-
мирована футбольная команда, 
которая успешно выступает в 
местных соревнованиях – это по-
могает укреплять командный дух 
и создавать позитивную рабочую 
атмосферу.

Но чтобы системно решить про-
блему кадрового дефицита, не-
обходимы более масштабные 
усилия, в том числе на уровне об-
разовательных учреждений, сти-
мулирующих интерес молодежи 
к профессиям, связанным с произ-
водством, строительством и инже-
нерными задачами.

А.В. Багин:
– Дефицит квалифицированных 
кадров, особенно инженеров и 
проектировщиков, – реальная про-
блема. Выпускники вузов часто 
не готовы к работе с инженерны-
ми сооружениями и геосинтети-
кой. Компания «Маккаферри» 
также активно решает эту задачу: 
мы сопровождаем проектные ор-
ганизации, обучаем специалистов, 

предоставляем сертифицирован-
ное ПО и помогаем в разработке 
решений.

Однако возникает вторичная слож-
ность – отток кадров и отсутствие 
системы передачи знаний внутри 
организаций.

Для долгосрочного решения необ-
ходима модернизация вузовских 
программ: без сильной теоретиче-
ской и практической базы устой-
чивого роста в отрасли не добиться.

– С развитием интернет-про-
даж и электронной коммерции 
участились случаи, когда ком-
пании, не имеющие ни произ-
водственных мощностей, ни 
научно-технической базы, пози-
ционируют себя как производи-
тели геосинтетики. Фактически 
являясь обычными дилерами 
или посредниками, они вводят 
в заблуждение потребителя. Как 
бороться с таким явлением?

Р.В. Солодкий: 
– Отличный и очень актуальный 
вопрос! Появление большого коли-
чества «псевдопроизводителей» ге-
осинтетики, которые фактически 
являются торговыми посредника-
ми или дилерами, действитель-
но стало серьезной проблемой на 
нашем рынке.

Покупатель рискует приобре-
сти некачественной материал без 
соответствующих испытаний и 
сертификации, оказаться без тех-
нической поддержки, столкнуть-
ся с рекламациями и аварийными 
ситуациями и, что самое главное, 
подорвать доверие к отрасли 
из-за формирования негативного 
мнения!

К.В. Горьков:
– По факту это мошенничество, так 
что этим должны заниматься ком-
петентные органы: МВД, ФСБ и 
прочие. 

Артем Михайлович Паничев, 
руководитель отдела продаж 
ООО «ХЮСКЕР»:
– Да, в последнее время появи-
лось много торговых компаний 
на рынке геосинтетики. И не-
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которые из них заявляют, что 
они – производители материа-
лов, хотя таковыми не являют-
ся. Для того чтобы назвать себя 
производителем геоматериалов, 
им достаточно было ввести свою 
торговую марку, составить СТО 
и получить сертификат соот-
ветствия. Далее такие компании 
фактически могут заниматься 
перепродажей материалов с соб-
ственными этикетками. Однако 
качество такой продукции вызы-
вает вопросы. Для решения этой 
проблемы необходимо ввести ре-
гулирование со стороны государ-
ственных заказчиков. Это может 
быть создание базы производи-
телей геосинтетических мате-
риалов, учитывающей полноту 
цикла производства геоматериа-
лов, либо сертификация произ-
водств. 

А.К. Айрапетов:
– Проблема «серых» посредников, 
выдающих себя за производите-
лей, наносит рынку существенный 
вред, а именно: 
■ снижается доверие к геосинте-
тике из-за некачественных мате-
риалов; 

■ добросовестные производители 
теряют клиентов из-за демпинга со 
стороны перепродавцов; 
■ заказчики рискуют получить 
контрафакт или продукцию без 
гарантий;
■ заложение материала в проект 
происходит без оценки его 
влияния на общую устойчивость 
конструкции, а лишь по формаль-
ным критериям.

Необходимо вводить правовые и 
регуляторные меры. Например, 
введение обязательной сертифи-
кации (через ГОСТ Р или отрас-
левые стандарты) с указанием 
реального производителя. Кроме 
того, следует добавить следую-
щее требование: обозначать в до-
кументах и на упаковке страну 
происхождения и название завода-
изготовителя. 

В.В. Некоркин: 
Игроки, о которых идет речь, 
могут:
■ предлагать продукцию без пони-
мания ее свойств и условий приме-
нения;
■ не иметь сертификатов соответ-
ствия;

■ использовать завышенные харак-
теристики или неверную инфор-
мацию.

Мы видим несколько путей проти-
водействия:
■ Создание реестра проверенных 
производителей с подтвержден-
ными данными по качеству про-
дукции – аналогично тому, как 
это сделано в некоторых странах 
Европы.
■ Прозрачность: открытая публи-
кация лабораторных испытаний, 
сертификатов и паспортов каче-
ства (например, в формате QR-
кодов на рулонах). 
■ Повышение информированно-
сти заказчиков и проектировщиков 
через обучение, семинары, выпуск 
методичек по геосинтетике.
■ Поддержка маркировки и сер-
тификации продукции, чтобы 
покупатель мог четко отличить 
оригинального производителя от 
посредника.

Также важно, чтобы государствен-
ные закупки требовали не просто 
документов, а подтвержденных 
данных по физико-механическим 
характеристикам.
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Кирилл Сергеевич Макаров, директор 
по развитию «Маккаферри СНГ»:

– Действительно, в последние 
годы мы все чаще сталкиваемся 
с ситуацией, когда так называе-
мые «производители», по сути, 
являются перекупщиками. Если 
речь идет о добросовестной пере-
продаже качественного материа-
ла, соответствующего проектным 
характеристикам, то это еще 
полбеды. Но нередко на объекты 
поступает продукция, которая 
заведомо имеет худшие характе-
ристики, чем проектные. А это 
создает риск разрушения объекта, 
что становится уже вопросом без-
опасности и надежности строи-
тельства.

Чтобы исключить подобные риски, 
необходимо системно подходить к 
верификации поставщика:

Запрос документации. Производи-
тель должен предоставить ком-
плект технической документации: 
стандарты организации или тех-
нические условия, регламент на 
монтажные работы, доброволь-
ные сертификаты и протоколы 
испытаний. По этим документам 
можно выявить нестыковки: на-

пример, в одном документе могут 
быть указаны два разных материа-
ла, что свидетельствует о фальси-
фикации.

Лабораторная проверка. Отправляя 
продукцию в независимую лабора-
торию для проверки соответствия 
заявленным характеристикам, 
можно своевременно выявлять не-
соответствие продукции заявлен-
ным качествам.

Проверка подлинности и репутации 
производителя. Производители, ра-
ботающие на российском рынке, 
как правило, известны в отрасли. 
Если предложенная цена кажется 
слишком низкой, это повод на-
сторожиться. Предпочтение стоит 
отдавать компаниям, которые 
вкладываются в производство, мар-
кетинг, испытания и дают внятные 
гарантии.

Оценка рисков и экономии. Эконо-
мия в 5–10% при выборе мало-
известных поставщиков может 
привести к контрафакту на объ-
ектах строительства, задержкам 
на стройке, отказу в гарантиях 
и штрафным санкциям. Иногда 
лучше заложить бюджет на гео-

синтетические материалы чуть 
выше на этапе закупки, но по-
лучить качественный продукт и 
сдать объект в срок.

На сегодняшний день не суще-
ствует универсального инструмен-
та для верификации поставщиков, 
но рынок геосинтетики в России 
достаточно прозрачен, список ре-
альных производителей известен. 
Поэтому грамотный анализ доку-
ментов и репутации поставщика – 
пока главное средство защиты от 
недобросовестных игроков.

А.С. Гончаров: 
– С развитием интернет-продаж 
и электронной коммерции все 
чаще возникают ситуации, когда 
компании, не имеющие ни про-
изводственных мощностей, ни 
лабораторий, ни инженерной экс-
пертизы, начинают позициони-
ровать себя как производителей 
геосинтетики. На деле они ока-
зываются лишь дилерами или по-
средниками, а порой – просто 
перекупщиками, которые не несут 
ответственности за стабильность 
качества поставляемой продук-
ции. Так, в большинстве поиско-
вых запросов ссылки в самом верху 

материалы, технологии
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списка будут вести на сайты 
дилеров, а не производителей. 
Это не только вводит в заблужде-
ние потребителей, но и подрывает 
доверие к рынку в целом, нанося 
ущерб репутации добросовестных 
производителей.

Мы боремся с этим явлением на 
нескольких уровнях:
Прозрачность и открытость. Мы 
уверены, что в современных ус-
ловиях доверие важнее рекламы. 
Поэтому всегда приглашаем пар-
тнеров и заказчиков на наше 
производство, чтобы лично убе-
диться в нашей компетенции – 
посредством последовательной 
демонстрации производственной 
и технической базы: завода, лабо-
ратории, сертификатов соответ-
ствия, результатов мониторинга 
реализованных проектов. 

Разъяснительная работа. Мы 
активно ведем просветительскую 
деятельность, помогая заказчи-
кам понять, на что обращать вни-
мание при выборе поставщика. 
Это наличие собственной произ-
водственной базы, система кон-
троля качества, подтвержденные 
протоколы испытаний, наличие 
технической поддержки и сопро-
вождения проекта. Все мы готовы 
это подтверждать документально 
и на практике.

Участие в профессиональном сооб-
ществе. Мы считаем важным раз-
вивать отраслевые объединения, 
профильные конференции и вы-
ставки как площадки для обмена 
опытом и верификации участников 
рынка. Поддержка таких инициа-
тив помогает отделить надежных 
производителей от случайных 
игроков, усиливая доверие между 
всеми участниками процесса.

Собственные стандарты и рекомен-
дации. Мы регулярно разрабатыва-
ем технические рекомендации по 
применению нашей продукции и 
предоставляем заказчикам полный 
комплект документации. Это по-
зволяет проектировщикам и ис-
полнителям уверенно применять 
материалы, а заказчикам – быть 
уверенными в качестве и эффек-
тивности решений.

В конечном счете, именно откры-
тость, экспертиза и готовность к 
долгосрочному партнерству от-
личают настоящих производите-
лей от посредников. Только такой 
подход способен обеспечить устой-
чивое развитие отрасли и доверие 
со стороны рынка.

Е.О. Демидов:
– Знаете ли вы, что самые высокие 
цены на геосинтетические мате-
риалы часто устанавливают не 
производители, а поставщики-по-
средники? Суть проблемы заклю-
чается в том, что посредники, не 
имея собственного производства, 
создают свои «нормативные доку-
менты» и могут сертифицировать 
материал любого качества. Кроме 
того, они оказывают давление на 
реальных производителей, требуя 
минимальных цен, а сами устанав-
ливают максимальную наценку 
для конечного потребителя. Это 
приводит к потере прибыли со 
стороны производителей, что тор-
мозит развитие отрасли, к сниже-
нию общего качества материалов 
на рынке. В результате потреби-
тель платит больше, получая при 
этом худший продукт.

А защитить себя от недобросовест-
ных поставщиков можно! Важно 
проводить очные встречи и прове-
рять наличие у компании-постав-
щика собственного производства, 
а также изучать протоколы испы-
таний материалов. 

Пора менять правила игры на 
рынке! Поддерживайте честных 
поставщиков-производителей и 
требуйте прозрачности в ценоо-
бразовании.

А.В. Домненко:
– На рынке известно, кто есть кто, 
и решение этой проблемы кроется 
в прямом взаимодействии произ-
водителя и конечного потреби-
теля (подрядчика, заказчика). В 
последнее время на крупных объ-
ектах так и происходит, и наша 
компания приветствует такой 
подход. Прямые продажи от про-
изводителя гарантируют потре-
бителю больший контроль над 
качеством продукции, а также 
более низкие цены.

К.И. Вачнадзе:
– Несколько лет назад активно 
взялись за техническое регулиро-
вание в сфере геосинтетики и вы-
пустили целый ряд требований. 
Однако на этом все и закончи-
лось. Инициативы по аттестации 
производителей не находят пока 
отклика у контролирующих 
структур. Процедура прохож-
дения всех сертификационных 
испытаний и получения согласо-
ваний является затратной. Коли-
чество аккредитованных органов 
по сертификации крайне мало. 
На этом фоне и процветают ком-
мерческие фирмы, которые вы-
ступают на торговых площадках 
с поддельными документами. До-
бросовестные производители и 
другие добросовестные участни-
ки рынка геосинтетики крайне 
обеспокоены сложившейся ситу-
ацией. Ведь поставщики фальси-
фикатов не несут никаких затрат, 
и качество продукции, которую 
они продают, ни по одному пара-
метру не соответствует заявлен-
ным в проектной документации 
требованиям. Каждый по-разному 
может относиться к тому, что 
дорога прослужит менее заяв-
ленного срока (наша компания к 
этому относится негативно). 

А когда фальсификат использует-
ся при строительстве искусствен-
ных сооружений, в основаниях 
линейных и промышленных объ-
ектов, то это должно вызывать не 
просто беспокойство, а всеобщее 
возмущение! Причина, почему 
так не происходит, пока одна – 
срок эксплуатации таких соору-
жений составляет минимум 25 лет. 
Прошло только пять лет… 

Лично я против того, чтобы остав-
лять риски и проблемы своему по-
томству. А вы?

От редакции: мы выражаем глу-
бокую признательность всем спе-
циалистам, принявшим участие 
в этом заочном круглом столе. 
Но это только первая часть об-
суждения – продолжение будет 
опубликовано в № 133 (сен-
тябрь). Есть время, чтобы выра-
зить и другие экспертные мнения 
(pressa@dorvest.ru)!  
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