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Иван Никитич Болтин, историк, член Российской академии наук, еще 
во второй половине XVIII века писал: «Главное влияние в человеческие 
нравы, в качества сердца и души, имеет климат…»

Действительно верно: климатические условия и географические осо-
бенности той или иной территории определяют качество жизни и, со-
ответственно, эмоциональное состояние людей. Поэтому понять многие 
события, в том числе исторические, без учета совокупности погодных, 
временных и природных условий, характерных для конкретной местности, 
невозможно.

Степень влияния климата на фундамент самобытности народа: культуру 
быта, обычаи, стереотипы поведения, ценности и традиции – довольно 
высока.

В свою очередь, деятельность самого человека, хотя и направлена на 
достижение современных благ, приводит к истощению ресурсов, де-
градации экосистем, атмосферным изменениям, учащению стихийных 
бедствий. Все это негативно сказывается на уникальной идентичности 
определенной территории, которая постепенно утрачивает историческое 
наследие, привычные жизненные уклады.

А искажение культурной памяти – это ведь тоже изменение атмосферы, 
но только духовной, идеологической, определяющей мировоззрение 
людей и их отношение к окружающему миру, который становится таким 
уязвимым.

Поэтому при создании комфортных условий и адаптации инфраструк-
туры к новым реалиям необходимо не только понимать и предупреж-
дать риски, связанные в том числе с климатическими аспектами, но 
и стремиться к достижению эмоционального благополучия, которое 
заключается не в умении приспосабливаться к проблемам, а в мастерстве 
признавать их и справляться с ними.

Светлана Пичкур, главный редакторр
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В заседании приняли участие заме-
стители председателя Правитель-
ства РФ Виталий Савельев и Марат 
Хуснуллин, министр транспорта 
РФ Андрей Никитин, заместитель 
председателя Государственной 
Думы Александр Бабаков, замести-
тель председателя Совета Федера-
ции Николай Журавлев, аудитор 
Счетной палаты Светлана Орлова, 
руководители подведомствен-
ных Минтрансу служб и агентств, 
транспортных организаций, пред-
ставители транспортных вузов и 
ветераны отрасли.

Марат Хуснуллин подробно рас-
сказал о значимых результа-

тах работы дорожного хозяйства 
в 2025 году. «В течение года мы 
активно реализовали все заплани-
рованные мероприятия в рамках 
нацпроекта «Инфраструктура для 
жизни». Это стало возможным бла-
годаря системным решениям и по-
стоянному контролю со стороны 
президента РФ, а также личному 
участию председателя правитель-
ства», – отметил он.

Специалисты построили и об-
новили более 28 тыс. км дорог, 
что на 15% превышает показа-
тели 2024 года. Уложено около 
219 млн кв. м асфальта, что на 
9% больше, чем годом ранее. Все 

плановые показатели достигну-
ты. Кроме того, впервые была 
запущена программа развития 
опорных пунктов, что позволит 
до 2030 года улучшить качество 
всей инфраструктуры, включая 
транспортную, на 30%.

В настоящее время продолжается 
активная работа над строитель-
ством автодорожного маршрута 
вокруг Азовского моря, где уже за-
вершено более 60% работ, проект 
планируется завершить к 2030 
году.

По словам заместителя председа-
теля Правительства РФ, несмотря 
на рост автомобилизации и ин-
тенсивности движения, удалось 
добиться снижения смертности в 
ДТП на 3,2%. С 2018 года комплекс-
ные меры позволили сохранить 
здоровье более 300 тыс. граждан и 
спасти более 20 тыс. жизней.

В Колонном зале Дома Союзов 20 марта прошло итоговое заседание коллегии 
Министерства транспорта Российской Федерации. В ходе мероприятия были 
подведены итоги работы транспортного комплекса страны и обсуждены пер-
спективы его дальнейшего развития. Большое внимание уделено дорожному 
строительству.

«ТРАНСПОРТНАЯ ОТРАСЛЬ – 
КРОВЕНОСНАЯ СИСТЕМА ЭКОНОМИКИ»
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Также была отмечена значительная 
работа, проведенная на воссоеди-
ненных территориях, в результате 
которой по обеспеченности феде-
ральной и региональной дорожной 
сетью удалось почти достичь сред-
нероссийских показателей.

В свою очередь, Виталий Савельев 
акцентировал внимание на реали-
зации приоритетных инфраструк-
турных проектов. Отдельно было 
отмечено, что продолжается разви-
тие международного транспортного 
коридора «Север – Юг». По пред-
варительным данным, в прошлом 
году по этому коридору было пере-
везено около 21,5 млн тонн грузов.

«Президент РФ Владимир Влади-
мирович Путин обозначил ряд 
безусловных приоритетов для 
транспортной отрасли на бли-
жайшие годы. Нужно продол-
жать работу, строго соблюдая 
утвержденные планы и графики», 
– сказал вице-премьер.

Как отметил Николай Журав-
лев, транспортная система имеет 
стратегическое значение для эко-
номики и социальной сферы 
Российской Федерации. «Ми-
нистерство транспорта – одно 
из ключевых ведомств в раз-
витии экономики регионов и 
обеспечении социального благо-
получия граждан. Отдельной бла-
годарности заслуживает работа 
по внедрению принципов семей-
ноцентричности в транспортный 
комплекс. Создаются максималь-

но комфортные условия для всех 
пассажиров с детьми, оказывает-
ся демографическая поддержка 
работникам и студентам транс-
портной отрасли», – сказал за-
меститель председателя Совета 
Федерации.

Министерство транспорта на-
ходится в постоянном контак-
те с Советом Федерации. Итогом 
работы в прошлом году стали 
35 федеральных законов.

Высоко оценил работу отрасли и 
Александр Бабаков. «Транспорт-
ная отрасль – кровеносная система 
экономики, и ее работа превраща-
ет физическое богатство в основу 
экономической жизни страны. 
Баланс физических возможностей 
и потребностей – основа эффек-
тивного распределения ресур-
сов на инфраструктуру. Сделана 
огромная работа, а планы на 
будущее – еще более масштабные», 
– подчеркнул заместитель предсе-
дателя Государственной Думы.

Андрей Никитин выступил с докла-
дом об итогах работы транспорта в 
2025 году и планах на предстоящий 
период. Он поблагодарил коллек-
тивы всех предприятий и органи-
заций отрасли за бесперебойную 
работу транспорта.

«Почти тысяча человек получили 
государственные награды. Более 
шести тысяч сотрудников отмече-
ны ведомственными наградами», – 
сказал министр транспорта.

По словам спикера, всего в России 
в 2025 году удалось построить и 
реконструировать более 1600 км 
автомобильных дорог. Объем фи-
нансирования дорожной сети со-
ставил 3,3 трлн рублей, из которых 
1,4 трлн рублей выделено из феде-
рального бюджета. В текущем году 
будет расширено внедрение новых 
технологий и материалов с упором 
на робототехнику и дистанцион-
ное управление. Министр заявил 
о необходимости неукоснительно-
го соблюдения законов и правил 
дорожного движения. В первую 
очередь это касается и своевремен-
ного возмещения вреда, наносимо-
го автомобильным дорогам.

«Наша цель – сделать транспорт до-
ступнее, комфортнее и безопаснее 
для людей. Сохранить привлека-
тельность отрасли для инвесторов, 
обеспечить прозрачные условия 
для перевозчиков. Это фундамент 
роста экономики и вклад в дости-
жение Россией технологическо-
го суверенитета. Поставленные 
задачи мы будем решать вместе», – 
резюмировал Андрей Никитин.

Аудитор Счетной палаты Светлана 
Орлова обозначила важность раз-
вития конструктивных взаимоот-
ношений со странами-партнерами. 
«Транспортный комплекс России – 
это не просто совокупность дорог, 
мостов, портов и аэропортов. Это 
артерия национальной экономики, 
и от ее эффективности напрямую 
зависит достижение националь-
ных целей. На наших глазах фор-
мируется новый транспортный 
каркас России, ориентированный 
на укрепление суверенитета и 
развитие производственных сил. 
Активно развивается транспортно-
логистическая инфраструктура с 
учетом увеличения экспорта, пере-
ориентации экспортных потоков 
на новые рынки. Расширяется вза-
имодействие с дружественными 
странами, которое создает условия 
для устойчивого роста и конку-
рентоспособности нашей страны», 
– подчеркнула спикер.

Руководитель Федерального до-
рожного агентства Роман Новиков 
в ходе своего доклада особо под-
черкнул, что ключевые результаты 

события, итоги
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2025 года стали возможны благо-
даря системной государственной 
поддержке и дополнительному 
финансированию отрасли.

«В настоящее время дорожное хо-
зяйство страны – это системно 
развивающаяся отрасль, которая 
демонстрирует конкретные ре-
зультаты. В 2025 году введено 
почти 5 тыс. км федеральных дорог 
Росавтодора, из которых свыше 
310 км имеют четырехполосное 
и шестиполосное исполнение. 
Также было выполнено множество 
других задач нацпроекта «Инфра-
структура для жизни». Дополни-
тельное финансирование в объеме 
186 млрд рублей позволило завер-
шить ряд объектов с опережени-
ем сроков. Такие результаты стали 
возможны благодаря высокой 
степени доверия и поддержке со 
стороны президента и правитель-
ства Российской Федерации, Мин-
транса России, Государственной 
Думы и других смежных ведомств, 
а также применению современных 
технологий», – рассказал руково-
дитель Росавтодора.

Первый год реализации нацио-
нального проекта «Инфраструк-
тура для жизни» способствовал 
также развитию региональной 
и местной дорожной сети. Всего 
было построено и отремонтиро-
вано почти 30 тыс. км. А площадь 
укладки верхних слоев дорожного 
покрытия составила 163 млн кв. м. 
Кроме того, удалось построить и 
отремонтировать 7,5 тыс. км дорог, 
ведущих к социально значимым 
объектам и местам туристическо-

го осмотра. По словам Романа Но-
викова, дальнейшая работа будет 
выстроена в соответствии с прин-
ципами семейноцентричности.

Главное, что позитивные измене-
ния, происходящие в дорожном хо-
зяйстве, не остаются без внимания 
россиян: согласно исследованию 
Всероссийского центра изучения 
общественного мнения, прове-
денному в 2025 году, 59% жителей 
страны удовлетворены качеством 
и доступностью региональных и 
местных автомобильных дорог.

Также Роман Новиков сделал 
акцент на внедрении цифровых 
решений в отрасль: уже шесть го-
сударственных услуг оказываются 
в электронном формате. Количе-
ство выданных спецразрешений 
на проезд для тяжеловесных и 
крупногабаритных транспортных 
средств выросло в сравнении с 2024 

годом на 18%. Время их выдачи со-
кратилось с девяти дней до трех 
часов.

В 2026-м Росавтодор намерен со-
хранить темпы дорожного стро-
ительства и развития цифровой 
экосистемы автомобильных дорог. 
Например, уже в этом году пла-
нируется реализовать проект 
«Цифровой карьер» в Донецкой 
Народной Республике.

Говоря о перспективах дорожной 
деятельности, Роман Новиков на-
помнил, что важнейшей стратеги-
ческой задачей в этом году станет 
обеспечение транспортной связ-
ности и единства экономического 
пространства России. Реализация 
выстроена, в первую очередь, через 
развитие опорной сети автомо-
бильных дорог, протяженность 
которой составляет свыше 140 тыс. 
км. К 2030 году доля таких дорог в 
нормативе должна вырасти до 85%.

В ходе мероприятия также прошла 
церемония вручения государ-
ственных и ведомственных наград 
отличившимся представителям до-
рожно-транспортного комплекса 
страны. В частности, начальнику 
подведомственного Росавтодору 
ФКУ Упрдор «Кавказ» Александру 
Лукашуку присвоено почетное 
звание «Заслуженный строитель 
Российской Федерации».

(Материал предоставлен пресс-
службой Федерального дорожного 
агентства)
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Основным драйвером роста стала 
трасса М-12 «Восток», которая в 
минувшем году была продлена до 
Екатеринбурга. В июле 2025 года 
был открыт новый скоростной 
участок Дюртюли – Ачит протя-
женностью 275 км, который прохо-
дит по территориям Республики 
Башкортостан, Пермского края 
и Свердловской области. Новая 
дорога повысила связанность 
Урала с Поволжьем, сократив 
время в пути легкового транспор-
та от Казани до Екатеринбурга 
более чем на 6 часов, а грузового – 
больше чем на 4 часа.

В среднем по участку Дюртюли 
– Ачит проезжает 6,5 тыс. автомо-
билей в сутки. При этом транс-
портный поток здесь отличается 
преобладанием грузовых автомо-
билей, что говорит о востребован-
ности маршрута у логистических 
компаний и грузоперевозчиков.

Среднесуточная интенсивность 
движения по трассе М-12 «Восток» 

от Москвы до Казани выросла на 
11% и составила 10,9 тыс. проездов 
в сутки. Тем временем на участ-
ках в Московской области этот 
показатель достигал примерно 
34 тыс. проездов в сутки, а в августе, 
который стал пиковым месяцем, – 
почти 47 тыс. Суммарное же рас-
стояние, пройденное водителями в 
2025 году по М-12 «Восток», превы-
сило 3,2 млрд км, что на 10% выше 
показателей 2024 года. Средний 
маршрут вырос со 110 км (2024 год) 
до 122 км (2025 год).

На М-4 «Дон» и М-11 «Нева» коли-
чество проездов осталось в среднем 
на уровне прошлого года: более 179 
млн и порядка 19 млн проездов со-
ответственно. Тем временем марш-
руты поездок автомобилистов по 
этим дорогам стали длиннее. Если 
общее пройденное автомобилями 
расстояние по М-4 «Дон» в 2024 
году составляло 11,6 млрд км, то в 
2025 году – уже почти 12 млрд км. 
По М-11 «Нева» пользователи про-
ехали 3,2 млрд км – это превышает 

показатели 2024 года более чем на 
100 млн км.

Среднесуточная интенсивность 
движения на участках М-11 «Нева», 
примыкающих к Москве и Санкт-
Петербургу, составляла 21–24 тыс. 
проездов. По М-4 «Дон» в Москов-
ской области в среднем в сутки ав-
томобилисты проезжали порядка 
52 тыс. раз, в августе фиксирова-
лось 74 тыс. проездов в сутки. По 
обходу Аксая в Ростовской области 
водители совершали в среднем 42,5 
тыс. проездов в сутки, в августе – 
61,4 тыс.

На Центральной кольцевой ав-
тодороге (ЦКАД) в Московской 
области в 2025 году общее число 
проездов составило около 79 млн, 
при этом суммарно пройденное 
автомобилистами расстояние за 
год превысило 1,4 млрд км. По 
новой дороге А-289 Краснодар – 
Керчь автомобилисты совершили 
порядка 10 млн проездов, а прой-
денное ими за год расстояние пре-
высило 416,5 млн км.

В 2026 году продолжается актив-
ное развитие российской автодо-
рожной сети – масштабные работы 

По предварительным итогам, общее количество проездов по всем скорост-
ным дорогам Госкомпании «Автодор» в 2025 году превысило 397 млн, что на 5% 
больше, чем годом ранее.

НОВЫЕ СКОРОСТНЫЕ МАРШРУТЫ 
ГК «АВТОДОР»

события, итоги
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силами «Автодора» ведутся на 
разных территориях страны.

Так, на скоростной трассе М-4 «Дон» 
в Ростовской области осущест-
вляется реконструкция участка с 
933-го по 1024-й км. Проект реали-
зуется в рамках комплексного раз-
вития дорожной инфраструктуры 
страны и направлен на повышение 
надежности и пропускной способ-
ности ключевого транспортного 
коридора на юг.

На участке реконструкции рас-
положено 20 искусственных со-
оружений, где в настоящее время 
выполняются строительно-монтаж-
ные работы. Строительная готов-
ность составляет порядка 50%. При 
этом на пяти путепроводах, а также 
на мосту через реку Аюту (1009 км) 
работы выполнены уже на 70%.

Работы ведутся с учетом высокой 
интенсивности движения по ско-
ростной магистрали. Они орга-
низованы так, чтобы минимально 
влиять на транспортный поток и 
обеспечивать безопасность водите-
лей и пассажиров.

При реализации этого проекта 
обновляется вся дорожная ин-
фраструктура, необходимая для 
создания комфортных условий 
для пользователей дорог. Рекон-
струкция в Ростовской области 
стала продолжением комплексно-

го развития трассы М-4 «Дон». Она 
позволит не только улучшить ха-
рактеристики дороги, но и создать 
основу для дальнейшего социаль-
но-экономического развития тер-
риторий.

За последние три года в регионе 
было завершено строительство ско-
ростного обхода Аксая, расшире-
но около 130 км трассы М-4 «Дон». 
Также подошли к окончанию работы 
на ряде путепроводов и мостов, 
среди которых мост через Север-
ский Донец. Работы велись и на 
альтернативном направлении. В 
прошлом году только в районе 
Аксая было отремонтировано 
около 30 км дороги и три путе-

провода. В этом году планирует-
ся завершить ремонт более 30 км 
трассы М-4 «Дон» на обходе Тара-
совки и завершить строительство 
надземного пешеходного перехода 
на 1059-м км М-4 «Дон».

В конце января участки главной 
дороги на юг – М-4 «Дон» – про-
инспектировал председатель прав-
ления Госкомпании «Автодор» 
Вячеслав Петушенко. Он дал по-
ручение обеспечить высокое каче-
ство содержания участков трассы, 
где введены временные схемы ор-
ганизации дорожного движения 
на период проведения работ.

Вячеслав Петрович отметил, что 
благодаря комплексному раз-
витию трассы безопасность до-
рожного движения значительно 
улучшилась. Это подтверждает-
ся сокращением в 2025 году числа 
ДТП на 17%, по сравнению преды-
дущим годом. Уменьшилось и ко-
личество дорожно-транспортных 
происшествий с участием больше-
грузных транспортных средств.

В ходе рабочей поездки состоялась 
встреча с губернатором Ростов-
ской области Юрием Слюсарем. 
Сторонами были намечены планы 
дальнейшего сотрудничества по 
развитию дорожной сети региона.

Трасса М-4 «Дон» имеет стратеги-
ческое значение и входит в состав 
международного транспортно-
го коридора «Север – Юг». Ма-
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гистраль связывает центральные 
регионы России с Черноморским 
и Азовским побережьями, играет 
важную роль в транспортном обе-
спечении регионов. По этой дороге 
также осуществляется доставка гу-
манитарной помощи в пригранич-
ные и воссоединенные регионы.

По программе 2026 года Государ-
ственная компания «Автодор» про-
водит восстановительные работы 
на Донбассе и в Новороссии. За 
текущий год в исторических ре-
гионах планируется восстановить 
около 800 км автодорог, включая 
14 мостов и путепроводов.

В городе Мариуполе Донецкой 
Народной Республики выполнено 
фрезерование асфальтобетонно-
го покрытия на 50%; приводятся 
в нормативное состояние 36 км 
участков улиц. Начиная с 2022 года 
здесь было капитально отремон-
тировано около 120 км улично-
дорожной сети, что позволило 
восстановить сообщение между 
разными районами города, улуч-
шить доступность к социально-
значимым объектам.

По программе 2025 года в Луган-
ской и Донецкой Народных Респу-

бликах, Запорожской и Херсонской 
областях Госкомпанией «Автодор» 
были полностью завершены все на-
меченные работы. В нормативное 
состояние приведено более 700 км 
автодорог и 12 искусственных со-
оружений, включая путепровод в 
Енакиево Донецкой Народной Ре-
спублики.

В ДНР было восстановлено 209 км 
дорог, из которых самым протяжен-
ным объектом стал участок трассы 
Донецк – Новоазовск – Седово 
(более 110 км), связывающий 
столицу республики с муници-
пальными центрами Старобешево 
и Новоазовск. По этой дороге еже-
дневно курсируют 16 маршрутов 
общественного транспорта.

Продолжается и капитальный 
ремонт обхода Донецка (протя-
женность – около 50 км). Его готов-
ность сейчас составляет порядка 
50%. Работы на объекте стартовали 
в марте прошлого года; на сегод-
няшний день они ведутся на трех 
участках. Новый обход примы-
кает к федеральной трассе Р-150, 
соединяющей Белгород, Донецк, 
Луганск и Мариуполь. Ввод 
объекта в эксплуатацию позволит 
существенно снизить транспорт-

ную нагрузку на улично-дорож-
ную сеть столицы ДНР. Завершить 
работы планируется до конца те-
кущего года.

В Луганской Народной Респу-
блике в 2025 году капитально от-
ремонтировали 252 км автодорог, 
включая одну из наиболее востре-
бованных трасс региона: Троиц-
кое – Белокуракино – Старобельск. 
Долгое время дорога находилась 
в аварийном состоянии, а после 
проведения капитального ремонта 
движение по ней стало более 
быстрым и удобным.

В Херсонской и Запорожской об-
ластях в общей сложности восста-
новлено 243 км автодорог. В том 
числе был приведен в норматив-
ное состояние участок трассы 
Херсон – Джанкой – Керчь протя-
женностью 20 км.

Благодаря капитальному восста-
новлению дорог поэтапно повы-
шается транспортная доступность 
населенных пунктов, создают-
ся условия для дальнейшего ком-
плексного развития территорий.

По материалам пресс-службы 
ГК «Автодор»

события, итоги
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В этом году конференция собрала 
около 200 представителей дорож-
ного сообщества, приехавших их 
разных областей нашей страны. 
В ней приняли участие руководи-
тели нескольких региональных от-
раслевых министерств и ведомств, 
ведущие специалисты Минстроя 
РФ, ФАУ «РОСДОРНИИ», ФАУ 
«Главгосэкспертиза России», под-
рядных и проектных организаций, 
научные работники, производи-
тели и поставщики инновацион-
ной продукции, востребованной 
на российском рынке дорожно-мо-
стового строительства.

На пленарном заседании участ-
ники обсудили несколько особен-
но насущных проблем. Заседание 
прошло в формате открытой дис-
куссии: каждый мог выразить свое 
мнение и внести соответствующие 
предложения. Эксперты рассмо-
трели вопросы, связанные с ком-
пенсацией роста ставки НДС по 
переходящим объектам, повыше-
нием достоверности данных при 
наполняемости ФГИС ЦС, уделили 

внимание новым и ранее не при-
менявшимся неразрушающим 
методикам сплошного контроля 
возведения земляного полотна ав-
тодорог, которые были включены 
в ГОСТ Р 72316-2025, вступивший в 
силу с 1 декабря 2025 года. 

Наиболее активная дискуссия 
развернулась вокруг проекта 
ГОСТ Р «Дороги автомобильные 
общего пользования. Конструктив-
ные элементы. Гарантийные обя-
зательства», который в том числе 
предусматривает увеличение гаран-
тийных сроков службы до 12 лет. 

Генеральный директор ассоциации 
«АСДОР» Ю.А. Агафонов начал 
свой доклад с вопросов: «Установ-
ление новых гарантийных обя-
зательств может стать гарантией 
дальнейшего продвижения и раз-
вития? Это шаг вперед или допол-
нительная финансовая нагрузка?»

Участники конференции сошлись 
во мнениях, что новые, более 
строгие гарантийные обязатель-

ства, призванные стимулировать 
повышение качества работ для 
снижения рисков гарантийного 
ремонта, заставляют подрядные 
организации, которые и без того 
несут чрезмерную финансовую 
нагрузку, особенно при известном 
росте цен, использовать все более 
дорогие материалы и технологии. 

В условиях жесткой регламента-
ции и превышения регуляторной 
нагрузки над экономической целе-
сообразностью вся ответственность 
ложится именно на плечи подряд-
чиков, выжить которым на рынке 
дорожного строительства стано-
вится все сложнее. 

Главный технолог АО «ВАД» 
Д.В. Пахаренко обратил внимание 
на то, что сроки службы автомо-
бильных дорог могут существен-
но различаться в зависимости 
от интенсивности трафика, пре-
вышения нагрузок, технологий 
строительства, своевременности 
капитального ремонта. Так, сроки 
службы двух разных дорог – на-
пример, той, которая построена в 
1970-е годы и прослужила без капи-
тального ремонта, и той, которая 
прошла капитальный ремонт, – 
однозначно будут неодинаковы. 

«Если необоснованное сокраще-
ние гарантийных сроков приво-
дит к перерасходу бюджетных 

26–27 февраля 2026 года в Санкт-Петербурге состоялась XVIII Всероссийская 
конференция «Актуальные проблемы проектирования автомобильных дорог и 
искусственных сооружений». Это специализированное мероприятие, которое 
ежегодно организует Ассоциация «АСДОР», проводится при официальной под-
держке Министерства транспорта Российской Федерации, Государственной 
компании «Автодор», Комитета по развитию транспортной инфраструктуры 
Санкт-Петербурга. 

ГАРАНТИИ ДАЛЬНЕЙШЕГО РАЗВИТИЯ 
И ПРОДВИЖЕНИЯ – В ЖЕЛАНИИ РАБОТАТЬ
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средств, то необоснованное за-
вышение таких сроков – к отказу 
от участия в торгах потенциаль-
ных добросовестных подрядчи-
ков, а в случае заключения ими 
такого контракта – к банкротству 
предприятия», – заявил М.А. По-
катаев, независимый эксперт. Опи-
раясь на примеры из мировой 
практики нормирования гаран-
тийных сроков в дорожном хо-
зяйстве, он отметил, что в нашей 
стране сроки гарантийных обя-
зательств значительно превы-
шают сроки, установленные за 
рубежом. Лидирует Россия и по 
детализации: нормативы уникаль-
но подробно прописывают сроки 
для каждого элемента, напри-
мер знаков, столбиков, разметки… 
«У нас проявляется тенденция к 
крупной монополизации», – за-
ключил он. 

По убеждению эксперта, для оп-
тимизации затрат «целесообраз-
но максимально использовать 
контракты жизненного цикла с 
долгосрочной ответственностью 
подрядчика/проектировщика за 
однозначно измеряемые показате-
ли ТЭС (продольная, поперечная 
ровность, несущая способность до-
рожной одежды и т. п.), что моти-
вирует подрядчика к инновациям 
и использованию решений повы-
шенной надежности. «Кроме того, 
важно отказаться от жесткой ре-
гламентации гарантийных сроков 
в пользу дифференцированно-
го установления их значений в 
каждом договоре индивидуально – 
как по номенклатуре, так и по зна-
чениям. Необходимо рассмотреть 
переход от банковских гарантий 

преимущественно к взаимному 
страхованию ответственности, что 
позволит подрядчикам не замо-
раживать оборотные средства на 
8–10 лет». 

В ходе работы конференции рас-
сматривалась и проблема образо-
вания колейности. С методикой 
назначения участков ремонта до-
рожных покрытий автомагистра-
лей с учетом динамики появления 
этого опасного дефекта ознакомил 
коллег Ю.В. Кузнецов, профессор 
МАДИ. 

Он подчеркнул, что при наличии 
резких перепадов глубин колеи на 
скоростных дорогах при оценке 
состояния колейности целесо-
образно значение левой и правой 
колеи рассчитывать для каждого 
метра полосы движения, а состо-
яние колейности оценивать как 
среднее значение глубины, рас-
считанное методом скользящего 
среднего при длине участка осред-
нения, равной 10 м. 

При ликвидации колейности 
адреса участков ремонта следует 
назначать не с учетом состоя-
ния колеи на дату проведения 
ремонта, а исходя из того, чтобы 
на всем протяжении дороги ни 
на одном участке колея не превы-
шала значения глубины в период 
эксплуатации дороги до выпол-
нения следующего планируемо-
го ремонта. Также было отмечено, 
что назначение адресов ремонта 
необходимо проводить путем 
прогнозирования роста колеи на 
каждом метре пути с использо-
ванием результатов предыдущих 

обследований, а при обследова-
нии дороги, не подвергавшейся 
ремонту, – с учетом фактическо-
го срока службы дорожного по-
крытия.

Отдельной темой для обсуждения 
стало ценообразование. Разговор 
зашел о внедрении формулы обя-
зательного ежегодного пересчета 
цены контрактов с использованием 
актуальных индексов-дефляторов 
по группам объектов капитально-
го строительства. Также были за-
тронуты вопросы, касающиеся 
пересмотра величины норматива 
сметной прибыли с учетом акту-
альной ключевой ставки и текущей 
ставки налога на прибыль. Гово-
рилось и об изменении подхода к 
компенсационной роли сметной 
прибыли. 

Анализ сметной прибыли в про-
ектной документации на строи-
тельство автомобильных дорог и ее 
компенсационной роли в текущих 
экономических условиях сделали 
специалисты НПС // АО «Инсти-
тут «Стройпроект»: заместитель 
начальника управления экономи-
ки строительства – главный эконо-
мист проекта А.Ю. Вишневецкая и 
Н.А. Алексеев. 

Актуальные вопросы ценообразо-
вания и сметного нормирования 
в транспортном строительстве за-
тронула Т.А. Сипель, начальник 
отдела ценообразования НПС // 
АО «Мостострой-11». Эксперт кос-
нулась задач, связанных с кор-
ректировкой цены контракта в 
условиях опережающей инфля-
ции, проблем дисбаланса зарплат 



22

в транспортном строительстве, 
сообщила о рисках при реализа-
ции государственных контрактов, 
предложив конкретные решения, 
которые могли бы способствовать 
стабилизации ценовой ситуации и 
повышению финансовой устойчи-
вости подрядных организаций.

Тема российского мостостроения, 
одна из самых животрепещущих 
в плане практического подхода, 
была затронута многими участ-
никами конференции. Так, об 
алюминиевых решениях, приме-
няющихся в этой сфере, рассказал 
собравшимся О.Г. Маслов, руково-
дитель направления транспортной 
инфраструктуры – Ассоциация 
«Объединение производителей, 
поставщиков и потребителей алю-
миния». Заместитель начальника 
отдела продаж композитной про-
дукции ООО «Татнефть-Пресс-
композит» М.В. Курбангалеева 
посвятила свою презентацию ком-
позитным решениям, которые 
успешно применяются при стро-
ительстве и ремонте пешеходных 
мостов. 

Заместитель главного инженера по 
проектированию НПС // АО «Ин-
ститут «Стройпроект» Д.С. Мед-
ведев представил визуализацию 
хода строительства нового моста 
через реку Неву в створе Большо-
го Смоленского проспекта, расска-
зав об особенностях работ на этом 
объекте, появления которого с не-
терпением ждут жители Северной 
столицы. 

В.Ю. Казарян, генеральный дирек-
тор НПП «СК МОСТ», посвятил 
свой доклад эволюции поэтап-
ной разработки метода попарно-
го объединения балок пролетного 
строения в железобетонный пред-
варительно напряженный брус из 
фибробетона. На многочислен-
ных примерах он показал после-
довательность выполняемых работ, 
рассказал о натурных испытани-
ях, проводимых на специальном 
стенде, установленном на террито-
рии предприятия, а также перечис-
лил возможности использования 
целого ряда новаторских методов 
и уникальных решений приме-
нительно к каждому из мосто-

вых со ору жений, восстановление 
которых осуществлялось компани-
ей в разных регионах нашей страны. 
Тему инновационного практи-
ческого подхода продолжил его 
коллега Е.А. Дреев, инженер ООО 
«АйСиЭм Гласс Калуга», который 
рассказал о способе стабилизации 
температурного режима проез-
жей части мостового сооружения. 
Доклад вызвал большой интерес 
со стороны участников конфе-
ренции – инженер ответил на их 
многочисленные вопросы, касаю-
щиеся в том числе эффективности 
работы системы тепловой защиты с 
применением пеностекла. 

Новые технические и технологи-
ческие решения, используемые 
при проектировании, строитель-
стве, ремонте автодорог и ис-
кусственных сооружений, были 
предложены и другими участни-
ками мероприятия. Каждая ин-
новация, безусловно, заслуживает 
отдельного внимания. Неслучайно 
в рамках конференции среди ком-
паний, занимающихся разработ-
ками, производством и поставками 
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продукции, впервые был проведен 
конкурс «Технологический потен-
циал России». 

Презентации докладчиков оцени-
вались по нескольким номинациям, 
с учетом соблюдения регламента, 
интереса со стороны слушателей, 
уровня компетенции докладчи-
ка, а также актуальности представ-
ленной темы и эффективности 
использования представленной 
продукции. В качестве экспертов 
конкурсной комиссии выступили 
доцент Петербургского государ-
ственного университета путей сооб-
щения Е.В. Городнова, заместитель 
главного инженера – начальник 
технического управления АО 
«ДиМ» В.И. Кириллов, первый за-
меститель генерального директора 
– главный инженер АО «Петербург-
Дорсервис» Е.П. Медрес, дирек-
тор Государственного учреждения 
Тульской области «Тулаупрадор» 
Д.В. Миронов и главный технолог 
АО «ВАД» Д.В. Пахаренко. 

«Компания «ВАД» уделяет 
большое внимание внедрению 
передового опыта и регулярно 
становится проводником техноло-
гических изменений в дорожном 
строительстве. Проведение кон-
курса помогает специалистам со 
всех уголков России обмениваться 
опытом и находить лучшие дорож-
ные практики сферы применения 
инновационных материалов», – 
прокомментировал Дмитрий Па-
харенко. 

Конкурсная комиссия работа-
ла в процессе проведения кон-
ференции, по ее окончании 
итоги конкурса были подведе-
ны. Представленные презентации 
оценивались по следующим но-
минациям: «Уникальное инно-
вационное решение»; «Особый 
вклад в импортозамещение»; «Тех-
нологичность и эффективность 
продукции»; «Вклад в совершен-
ствование нормативной базы»; 
«Лучшая презентация». 

Победителем в номинации 
«Уникальное инновационное 
решение» конкурсной комис-
сией единогласно был признан 
П.Ю. Крав ченко, генеральный ди-

ректор ООО «Ксофт». Компания за-
нимается разработкой, внедрением 
и сопровождением программных 
продуктов, автоматизацией учета 
в дорожно-строительных органи-
зациях процессов. Доклад Павла 
Кравченко был посвящен монито-
рингу стоимости строительства и 
автоматизации процессов раздель-
ного учета по контрактам, который 
является безусловной для испол-
нения фиксацией доходов, рас-
ходов, активов и обязательств по 
каждому договору отдельно. Такой 
учет обеспечивает прозрачность 
целевого использования средств, 
позволяет точно калькулировать 
себестоимость и прибыль, а также 
формировать отчетность для за-
казчика или контролирующих 
органов. (Подробнее о деятельно-
сти компании «Ксофт» читайте в 
этом номере журнала «ДД» – см. 
статью «Как избежать штрафа за 
ошибки в раздельном учете по кон-
трактам»). 

В номинации «Особенный вклад 
в импортозамещение» одержал 
победу А.В. Кимков, генераль-
ный директор ООО «Строй 
Актив». Миссией компании явля-
ется забота об экологии при мак-
симально удобной эксплуатации 
очистных сооружений. С 2006 года 
предприятие «Строй Актив», ко-
торому в этом году исполнилось 
20 лет, предлагает долговечные 
очистные сооружения из армиро-
ванного стеклопластика, предна-
значенные для очистки бытовых, 
ливневых и производственных 
сточных вод. Специалисты ком-
пании осуществляют доставку, 
монтаж, пусконаладку, обслужи-
вание своих очистных сооруже-

ний по всей стране. В 2022 году в 
г. Гатчина было запущено модер-
низированное производство. Био-
станции марки NV, «большая 
биология», нефтеловушки NGP, 
емкости (ранее – Traidenis, Литва) 
с сохранением европейских стан-
дартов качества производятся 
теперь в Ленинградской области. 
Компания представляет всю 
линейку очистных сооружений 
с привязочными размерами, ме-
тодикой расчета производитель-
ности оборудования и подбором 
наиболее подходящей технологи-
ческой схемы. Оборудование по-
ставляется на объект полностью 
готовым к эксплуатации. 

В.Н. Бабкин, генеральный ди-
ректор ООО «КорБет», стал 
победителем в номинации «Тех-
нологичность и эффектив-
ность продукции». Валентин 
Бабкин рассказал о производстве 
и совершенствовании техноло-
гии конструктивных блоков для 
подпорных стен (КБП), которые 
широко используются в инфра-
структурном строительстве. Среди 
преимуществ этой новаторской 
технологии – простота выполне-
ния строительно-монтажных работ. 
Кроме того, блоки не требуют до-
полнительной отделки, посколь-
ку лицевая сторона выполнена в 
виде натурального камня. Высокие 
эксплуатационные качества и эф-
фективность использования этой 
новаторской технологии при возве-
дении инфраструктурных объек-
тов уже доказаны временем. 

Надежная и недорогая техно-
логия, которая значительно со-
кращает сроки строительства 
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объектов, нашла широкое приме-
нение на объектах «Росавтодора» 
и ГК «Автодор», в частности при 
проектировании и строительстве 
путепроводов на автодороге М-12 
«Москва – Казань – Екатеринбург». 
В 2025 году специалисты ООО 
«КорБет» приступили к разработ-
ке проектов подпорных стен для 
нескольких знаковых федераль-
ных объектов, включая автотрассу 
Р-132 «Золотое кольцо». 

В номинации «Вклад в совершен-
ствование нормативной базы» 
победителем стал О.Г. Маслов, 
руководитель направления транс-
портной инфраструктуры Ассоциа-
ции «Объединение производителей, 
поставщиков и потребителей алю-
миния». Ассоциация активно уча-
ствовала в разработке нескольких 
Сводов Правил (СНиП), а также 
ГОСТ 4784-2019 «Алюминий и 
сплавы алюминиевые деформи-
руемые», ГОСТ ISO 25239-1-2020 
«Сварка трением с перемешивани-
ем. Алюминий» и ГОСТ Р «Дефор-
мированные полуфабрикаты из 
алюминиевых сплавов для мостовых 
сооружений. Общие технические 
условия». 

Номинация «Лучшая пре-
зентация» была присуждена 
Т.А. Сипель, начальнику отдела 
ценообразования НПС // АО 
«Мостострой-11». (В этом номере 
журнала «Дорожная держава» пу-
бликуется материал, подготовлен-

ный Татьяной Александровной 
на основе прозвучавшего на кон-
ференции доклада, – см. статью 
«Анализ ценообразования транс-
портного строительства, реализа-
ции государственных контрактов 
и финансовой устойчивости под-
рядных организаций»). 

По итогам конкурса каждый но-
минант получил диплом лауреата 
и символический приз. Независи-
мой комиссией также были высоко 
оценена работа В.Ю. Казаряна, от-
раженная в двух презентациях; 
особо отмечен доклад Д.С. Медве-
дева, заместителя главного инжене-
ра по проектированию НПС // АО 
«Институт «Стройпроект», который 
рассказал о строительстве нового 
моста через реку Неву в створе 
Большого Смоленского проспекта. 
Кроме того, экспертами было об-
ращено внимание на выступление 
О.А. Агарышева, коммерческого 
директора СМК «МИРАСТРОЙ», 
презентация которого была посвя-
щена вопросам проектирования 
рабочего слоя земляного полотна, 
подстилающих и несущих слоев из 
местных укрепленных грунтов, а 
также проектированию слоев усиле-
ния из ОМС, полученной методом 
холодной регенерации. Докладчик 
объяснил, в какой момент нужно 
делать подбор составов при той и 
другой технологии. 

В рамках деловой программы кон-
ференции состоялся технический 

визит на объект строительства 
важной для Петербурга и Ле-
нинградской области магистра-
ли М-32. Участники мероприятия 
осмотрели ход основных работ, 
которые ведутся на сооружении 
будущей транспортной развяз-
ки с Приморским шоссе в районе 
«Лахта-центра». С особенностя-
ми строительства М-32 ознакомил 
делегатов конференции Алек-
сандр Смирнов, технический ру-
ководитель контракта АО «ВАД» 
(компании-генподрядчика). Было 
отмечено, что на конец февраля 
текущая готовность объекта соста-
вила порядка 30%. На сегодняш-
ний день уже завершается монтаж 
металлических конструкций про-
летных строений на первом из 
восьми съездов двухуровневой 
транспортной развязки, общая 
длин которой, с учетом подключе-
ния Приморского шоссе, составит 
более 4 км. В ходе экскурсии было 
отмечено, что основными слож-
ностями, с которыми столкнулись 
дорожники в начале работ, стали 
переустройство многочислен-
ных подземных коммуникаций 
и освобождение территории под 
строительство. На этом объекте за-
действовано большое количество 
сложной техники и материалов; к 
строительству привлечены квали-
фицированные специалисты, для 
которых гарантией дальнейшего 
продвижения является качествен-
ный результат и желание работать 
дальше. 

события, итоги



К ДОРОЖНОМУ СЕЗОНУ ГОТОВЫ?

Эмульсионные установки — когда важна стабильность
■  Отечественное производство
■  Свой склад запчастей
■  Гарантия на коллоидную мельницу (5 лет)
■  Наличие устройства предварительного смешивания компонентов водной фазы с помощью завихрения  

 потоков и противодавления
■  Модульное исполнение с возможностью быстрого изменения/дополнения/комплектации 

 дополнительными линиями
■  Более 700 реализованных комплексов для производства битумных эмульсий
■  Круглосуточное сервисное сопровождение
■  Развитая сеть дилерских центров (в РФ и странах СНГ)
■  Пуско-наладочные работы уже включены в базовую стоимость оборудования

Плавильно-заливочные установки 
от «НПФ Бастион» 

■  Отечественное производство
■  Свой склад запчастей
■  Наличие обогреваемой удочки в стандартной комплектации
■  Наличие съемного УНИВЕРСАЛЬНОГО компрессора для 

 продувки шва перед заливкой битумным материалом
■  Двухосный прицеп на основе осей собственного производства
■  Прицепное устройство, регулируемое по высоте
■  Модульное исполнение основных узлов для возможности 

 быстрого изменения (дополнения, замены)
■  Полная автономность оборудования: своя силовая станция 

 и автоматическая горелка. Нет зависимости от тягача

 МЫ НЕ ПРОСТО ПРОДАЕМ ОБОРУДОВАНИЕ, МЫ ПОНИМАЕМ, КАК ОНО ВЕДЕТ СЕБЯ:

● в пик сезона  ● при круглосуточной работе  ● на объектах с жесткими сроками

Период наиболее активного строительства, ремонта и реконструкции дорог в России обычно длится 
с апреля по октябрь. Поэтому с его началом времени на раздумья по поводу выбора техники и прочие 
эксперименты не остается. Нужны машины и оборудование, которые запускаются с первого раза, 
стабильно работают и не подводят в самые ответственные моменты. 

И если есть задача войти в сезон без рисков — лучше вовремя обратить внимание на те решения, 
которые проверены в работе. 

ООО «НПФ Бастион»
тел.: +7 (812) 741-02-65, +7 (812) 943-39-07
info@npf-bastion.ru |www.npf-bastion.ruре

кл
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Проблема опережающего 
роста цен: угроза твердой 

договорной цене
Строительная отрасль в период 
2023–2025 годов вновь сталки-
валась с серьезной проблемой, 
связанной с системой государ-
ственных закупок. Контракты, как 
правило, заключались на услови-
ях твердой договорной цены, ба-
зирующейся на прогнозируемой 
инфляции Министерства эконо-
мического развития России на 
уровне 5–6% в год. 

Однако фактическая инфляция 
в указанный период значительно 
превысила эти показатели, реально 
достигнув 10–16% в год. Такое рас-
хождение приводит к значитель-
ным убыткам для подрядчиков, 
поскольку опережающая инфля-
ция, которая за два года составила 
15,15%, никак не компенсирует-
ся. Фактический прирост цен, по 
оценке подрядных организаций за 
период с 2023 по 2024 годы, выгля-
дит следующим образом:
■ в целом: 16,50% (2024/2023) и 
10,22% (2023/2022);
■ по материалам: 16,23% 
(2024/2023) и 0,93% (2023/2022);
■ по заработной плате: 20,75% 
(2024/2023) и 29,96% (2023/2022);
■ по машинам и механиз-
мам: 19,82% (2024/2023) и 11,0% 
(2023/2022).

Существующее законодательство, 
в частности ФЗ-44, не содержит 
нормы, позволяющей осущест-
влять корректировку цены кон-
тракта в условиях опережающей 

инфляции. Постановление Прави-
тельства РФ от 09.08 2021 № 1315 (в 
редакции от 30.05. 2024) «О внесе-
нии изменений в некоторые акты 
Правительства Российской Феде-
рации» (далее – Постановление 
№ 1315), которое позволяло про-
водить такую корректировку, дей-
ствовало только для контрактов, 
заключенных до 31 декабря 2022 
года. Это создало парадоксальную 
ситуацию: разница всего в один 
месяц в дате заключения контрак-
та могла привести к потере ком-
пенсации накопленного «разрыва» 
между фактической инфляцией и 
дефляторами МЭР, что  составляет 
до 9% или 1,404 млрд рублей для 
контрактов стоимостью 15 млрд 
рублей (с авансом). Подобные 
условия делают реализацию про-
ектов практически невыполнимой 
для подрядчика, учитывая, что 
уровень рентабельности в строи-
тельной отрасли обычно не превы-
шает 2–3% в год.

Предлагаемые решения для 
стабилизации ценовой ситуации 
С целью сохранения устойчиво-
сти транспортного строительства 
и компенсации подрядчикам «вы-
падающих доходов», вызванных 
опережающим ростом цен, необ-
ходимо принять меры, которые 
направлены на создание более 
справедливых и предсказуемых 
условий работы для всех участни-
ков рынка, минимизируя риски 
банкротства и обеспечивая сво-
евременное завершение государ-
ственных проектов. В частности, 
предлагается следующее:

1. Распространение действия 
Постановления Правительства 
РФ № 1315
Одним из первоочередных 
решений является распростра-
нение действия Постановления 
№ 1315 на все контракты, заклю-
ченные с 1 января 2023 года. Это 
позволит обеспечить необходимый 
механизм корректировки цен в ус-
ловиях изменяющейся экономиче-
ской ситуации, восстановив баланс 
между заказчиком и подрядчиком.

2. Внедрение постоянного меха-
низма компенсации инфляции.
Крайне важно установить посто-
янно действующий механизм, 
который обеспечит компенсацию 
разницы между фактической и 
прогнозной инфляцией. Этот ме-
ханизм должен включать пересчет 
стоимости работ по формам КС-3 
и предусматривать выделение до-
статочных бюджетных средств на 
покрытие возникших дополни-
тельных затрат. Такой подход обе-
спечит защиту подрядчиков от 
возможных инфляционных рисков.

3. Компенсация удорожания 
по старым контрактам
Необходимо обеспечить лимитами 
и произвести выплаты подтверж-
денного экспертизой удорожания 
подрядчикам по действующим 
контрактам, которые были за-
ключены до 31 декабря 2022 года. 
Такая мера поможет устранить 
несправедливость и компенсиро-
вать убытки, понесенные компа-
ниями из-за резко возросших цен в 
прошлые периоды.

Невыполнение данных условий 
приведет к серьезным негатив-
ным последствиям, включая за-
держки выплаты заработной 
платы, массовые банкротства ком-
паний и, как следствие, деста-

В статье рассмотрены вопросы корректировки цены контракта в условиях опе-
режающей инфляции, проблемы дисбаланса зарплат в транспортном строи-
тельстве, риски при реализации государственных контрактов, предложения 
по минимизации рисков и корректировке системы ценообразования, а также 
меры по повышению финансовой устойчивости подрядных организаций.

АНАЛИЗ ЦЕНООБРАЗОВАНИЯ ТРАНСПОРТНОГО 
СТРОИТЕЛЬСТВА, РЕАЛИЗАЦИИ ГОСУДАРСТВЕННЫХ 
КОНТРАКТОВ И ФИНАНСОВОЙ УСТОЙЧИВОСТИ 
ПОДРЯДНЫХ ОРГАНИЗАЦИЙ

стратегии развития
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билизацию в отрасли. Это также 
поставит под угрозу выполнение 
стратегически важных государ-
ственных задач и программ. От-
сутствие адекватной компенсации 
инфляционных рисков подрывает 
финансовую стабильность подряд-
чиков и ставит под угрозу своевре-
менное завершение проектов.

Кадровый отток и дисбаланс 
зарплат в строительной отрасли
Строительная отрасль сталкивает-
ся с серьезной проблемой кадро-
вого оттока и неадекватного роста 
зарплат, что оказывает значи-
тельное давление на финансовую 
стабильность компаний и сроки 
реализации проектов. Эти трудно-
сти проявляются в следующем:
■ Конкуренция за кадры: отрасль 
находится в условиях жесткой кон-
куренции за квалифицированные 
кадры, что приводит к постоянно-
му увеличению зарплатных ожи-
даний специалистов.
■ Отток к конкурентам: строите-
ли зачастую переходят в смежные 
отрасли, такие как нефтяная, 
газовая и металлургическая, пред-
лагающие более привлекательные 
условия труда и, как следствие, 
более высокую заработную плату.
■ Несвоевременная индексация:
одной из основных причин дис-
баланса является то, что сметная 
заработная плата индексирует-
ся недостаточно оперативно. Это 
приводит к значительному разрыву 
между фактическими рыночными 
зарплатами и теми, которые зало-
жены в проектно-сметной доку-
ментации, что усугубляет дефицит 
кадров.

Такие тенденции подтверждают-
ся данными анализа рынка труда. 
Сравнение сметной заработной 
платы рабочего СМР в Тюменской 
области, ХМАО и ЯНАО за 2024 
год с фактической зарплатой под-
рядчиков и средними рыночны-
ми показателями демонстрирует 
значительное отставание. Напри-
мер, средний уровень заработной 
платы рабочих в строительстве 
по Тюменской области на первый 
квартал 2025 года составляет:
■ бетонщик: 124 тыс. рублей
■ монтажник: 130 тыс. рублей
■ сварщик: 148 тыс. рублей

Согласно данным hh.ru, рост за-
работной платы в строительстве 
по Тюменской области за 2024 
год (декабрь 2024 / декабрь 2023) 
составил 21% (120,0 тыс. рублей / 
99,1 тыс. рублей). Однако в 2024 
году в Тюменской области и 
ХМАО-Югре сметная заработная 
плата рабочих была установле-
на на уровне 77 202 рубля (86 993 
рубля в ХМАО-Югре), при том, 
что данные Росстата показывают 
75 605 рублей (105 613 рублей в 
ХМАО-Югре). Эти цифры зна-
чительно ниже фактической 
заработной платы в крупных 
системообразующих компани-
ях (например, в АО «Мосто-
строй-11» средняя зарплата 
составляет 114 508 рублей и 132 
119 рублей соответственно). По-
добный разрыв означает недоо-
ценку сметной заработной платы 
на 48% (или 52% в ХМАО-Югре). 
Такая недооценка сметной зара-
ботной платы, в свою очередь, 
влечет за собой недооценку сто-
имости строительно-монтажных 
работ по искусственным соору-
жениям на 20,8%.

Риски при реализации 
государственных контрактов 
и пути их минимизации

Для выполнения государствен-
ных контрактов несоответствие 
сметных и рыночных зарплат, 
а также постоянный кадровый 
дефицит создают риски, требую-
щие немедленного внимания для 
обеспечения стабильного и рит-
мичного транспортного строи-
тельства в целях своевременной 
реализации проектов.

Ключевые риски:
■ Срыв сроков: нехватка рабочих 
рук напрямую ведет к задерж-
кам в реализации проектов, что 
чревато штрафами и нарушения-
ми графиков ввода объектов в экс-
плуатацию.
■ Банкротство: финансовая на-
грузка, связанная с необходи-
мостью выплачивать рыночные 
зарплаты при жесткой сметной 
стоимости, повышает риск бан-
кротства подрядчиков, особенно 
малых и средних компаний.
■ Долговая нагрузка: «замороз-
ка» сметной стоимости приводит 

к накоплению долгов по заработ-
ной плате перед сотрудниками и, 
как следствие, к срыву контрактов. 
По данным Росстата, объем про-
сроченной задолженности орга-
низаций по зарплате в 2024 году 
вырос на 43,5%, а в строительстве – 
в 13 раз, достигнув 508 млн рублей 
на 1 января 2025 года. В феврале 
2025 года эта сумма увеличилась 
до 1,2 млрд рублей, что в 2,3 раза 
больше, чем годом ранее.

Для исключения рисков и обе-
спечения устойчивого развития 
отрасли необходимо обеспечить:
■  Актуализацию сметной зар-
платы: в кратчайшие сроки уста-
новить сметную отраслевую 
заработную плату на уровне не 
ниже сложившейся в крупных си-
стемообразующих компаниях.
■ Регулярную индексацию
(регулярный автоматический 
пересмотр сметных зарплат в со-
ответствии с фактической инфля-
цией).
■  Ориентацию на системообра-
зующие компании: использова-
ние опыта системообразующих 
компаний – лидеров рынка явля-
ется залогом устойчивого развития 
отрасли, так как они привлекают 
лучших специалистов и обеспечи-
вают стабильные налоговые посту-
пления.

Проблемы ценообразования: 
переход к ресурсно-индексному 

методу (РИМ)
В контексте меняющихся эконо-
мических условий переход к ре-
сурсно-индексному методу (РИМ) 
расчета стоимости строительства, 
взамен ранее применявшегося ба-
зисно-индексного метода (БИМ), 
вызывает значительные измене-
ния в оценке проектных затрат. 
Этот переход, хотя и направлен 
на повышение точности расчетов, 
приводит к заметному снижению 
сметной стоимости искусственных 
сооружений, что ставит перед под-
рядными организациями новые 
вызовы в планировании и испол-
нении контрактов.

Для иллюстрации масштабов этих 
изменений рассмотрим конкрет-
ный пример: расчет стоимости 
строительства железобетонного пу-



28

тепровода (схема 15+18+15, общей 
длиной 68 м), расположенного в 
Нижнем Новгороде. При исполь-
зовании РИМ (расчет по первому 
кварталу 2024 года) общая сто-
имость строительства составила 
315 692 тыс. рублей. Это на 23,6% 
ниже, чем аналогичный расчет по 
БИМ, который давал стоимость в 
413 233 тыс. рублей. Таким образом, 
общее отклонение в стоимости до-
стигло 97 541 тыс. рублей.

Детальный анализ показывает, что 
снижение стоимости коснулось 
ключевых элементов сооружения, 
как видно из следующей разбивки 
отклонений:
■ по опорам: наблюдается сниже-
ние на 35 848 тыс. рублей, что со-
ставляет 20,8%.
■ по пролетным строениям: за-
фиксировано уменьшение на 
44 664 тыс. рублей, или 37,5%.
■ по мостовому полотну: снижение 
составило 5948 тыс. рублей, или 
8,1%.
■ по сопряжениям и линейным 
сооружениям (ЛС): отклонение 
достигло 11 081 тыс. рублей, что 
эквивалентно 22,7%.

Рассмотрим показатели сравни-
тельной таблицы стоимости ос-
новных элементов путепровода, 
рассчитанной с использованием 
двух методов (РИМ и БИМ).

Данные таблицы наглядно демон-
стрируют существенное влияние 
перехода на РИМ на общую 
сметную стоимость, что требует от 
участников строительной отрасли 
тщательной адаптации к новым 

условиям ценообразования и пе-
ресмотра своих финансовых стра-
тегий.

Основные причины снижения 
стоимости в РИМ 

и предлагаемые решения
Анализ перехода на ресурсно-ин-
дексный метод (РИМ) расчета сто-
имости строительства выявил ряд 
ключевых факторов, приводя-
щих к существенному снижению 
сметной стоимости искусственных 
сооружений. Эти факторы создают 
серьезные вызовы для подрядчи-
ков и требуют внимательного рас-
смотрения. 

Причины снижения стоимости в 
РИМ:
■ сокращение норм времени: в 
рамках РИМ нормы времени на 
ведущую технику (буровое обору-
дование, краны, средства подачи 
бетона) при устройстве бурона-
бивных свай были сокращены на 
60%. Примечательно, что это со-
кращение произошло без адекват-
ных изменений в технологических 
процессах. Например, смена кра-
новой техники с 63 тонн на 16 
тонн, предусмотренная новыми 
нормами, не соответствует реаль-
ной практике строительства. Более 
того, средний разряд рабочих, вы-
полняющих работы повышенного 
класса ответственности, снизился с 
4,6 до 2,4.
■ несоответствие заработной 
платы: существует явная недоо-
ценка заработной платы основных 
рабочих и механизаторов, что, в 
свою очередь, приводит к заниже-
нию норм накладных расходов и 

сметной прибыли. Для объектов 
инженерных сооружений (ИCСО) 
недооценка зарплаты на 48% 
влечет за собой снижение стоимо-
сти строительно-монтажных работ 
(СМР) на 20,8%.
■ неизменный механизм состав-
ления смет: механизм составления 
смет в РИМ остался практически 
без изменений, по-прежнему осно-
вываясь на нормативах и ресурсах, 
которые зачастую не соответству-
ют фактическому графику вы-
полнения работ подрядчика и 
графику организации строитель-
ства (ПОС).
■ непрозрачность ФГИС ЦС: сто-
имость материально-технических 
ресурсов (МТР) в Федеральной го-
сударственной информационной 
системе ценообразования в строи-
тельстве (ФГИС ЦС) формируется 
непрозрачно и нередко некоррек-
тно, часто приводя к занижению 
реальной рыночной стоимости.

Для эффективного решения выше-
указанных проблем и обеспечения 
справедливого ценообразования в 
строительной отрасли предлага-
ются следующие меры.

Предложения по корректировке 
системы ценообразования
1. Продление действия БИМ:
рассмотреть возможность продле-
ния действия базисно-индексного 
метода (БИМ) с использовани-
ем отраслевых индексов удоро-
жания СМР, которые учитывают 
актуальные рыночные цены на 
ресурсы.
2. Актуализация нормативов: 
провести всестороннюю актуали-
зацию нормативов времени и рас-
ценок, чтобы они соответствовали 
современным технологиям строи-
тельства и реальным условиям вы-
полнения работ.
3. Пересмотр сметной заработ-
ной платы: осуществить пере-
смотр сметной заработной платы 
с учетом текущих рыночных 
условий, чтобы адекватно отра-
жать трудозатраты.
4. Учет фактического графика:
обеспечить обязательный учет 
фактического графика выполне-
ния работ и графика организации 
строительства (ПОС) при составле-
нии смет, чтобы они максималь-

стратегии развития

Элемент сооружения Стоимость по РИМ 
(тыс. руб.)

Стоимость по БИМ 
(тыс. руб.)

Опоры 136 255 172 102

Пролетное строение 74 565 119 229

Мостовое полотно 67 151 73 099

Устройство сопряжений, 
ЛС 37 722 48 803

Табл. 1
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но точно отражали потребности 
проекта.
5. Повышение прозрачности 
ФГИС ЦС: улучшить прозрачность 
формирования стоимости МТР 
во ФГИС ЦС, внедряя механизмы, 
которые учитывают фактические 
закупочные цены и транспортную 
составляющую.

Проблема затрат 
на банковские гарантии

Одной из значимых проблем, с 
которой сталкиваются подрядчи-
ки в строительной отрасли, яв-
ляется отсутствие адекватной 
компенсации затрат на банковские 
гарантии как в сметной стоимости 
строительства, так и в цене кон-
тракта.

Согласно пункту 161 Методики 
Минстроя № 421/пр., включение 
затрат на банковские гарантии 
исполнения и гарантийных обя-
зательств по контрактам предус-
мотрено, однако формулировка 
данного пункта дает право, а не 
обязанность по их включению. Это 
приводит к тому, что на практи-
ке эти затраты часто не компен-
сируются в полном объеме. Для 
компаний, таких как АО «Мосто-
строй-11», финансовое бремя, свя-
занное с банковскими гарантиями, 
является колоссальным, что на-
глядно демонстрируют следую-
щие данные:
■  Общие затраты: в текущем 
портфеле заказов компании общие 
затраты на банковские гарантии 
превышают 1,2 млрд рублей.
■ Доля затрат: фактические 
затраты на банковские гарантии 
занимают до 2% от всего портфеля 
заказов компании.
■ Неполная компенсация: ком-
пания несет значительные убытки 
из-за неполной компенсации этих 
расходов, что может достигать до 
22% от общих затрат на гарантии.

Предлагаемые решения по 
вопросу банковских гарантий

Для снижения финансового 
бремени и повышения прозрачно-
сти в данной области предлагают-
ся следующие  решения:
■ Внедрение системы рейтинга: 
разработка и внедрение системы 
рейтинга для оценки финансо-

вой стабильности подрядчиков. 
Это позволит определять их спо-
собность выполнять контрактные 
обязательства без необходимости 
обеспечения банковскими гаран-
тиями, что может привести к сни-
жению требований к гарантиям 
для надежных компаний.
■ Отказ от гарантий по контрак-
там с казначейским сопровожде-
нием: рассмотрение возможности 
отказа от механизма предоставле-
ния обеспечения исполнения обя-
зательств по контрактам в форме 
банковских гарантий, особен-
но для тех контрактов, которые 
сопровождаются казначейским 
контролем. Казначейское сопро-
вождение уже обеспечивает до-
статочный уровень контроля и 
минимизации рисков, делая до-
полнительные банковские гаран-
тии избыточными.

Дефицит финансирования 
и проблемы проектирования 

В дополнение к проблемам, свя-
занным с банковскими гаран-
тиями, строительные компании 
сталкиваются с серьезными вызо-
вами в области финансирования 
и проектирования, которые су-
щественно влияют на операцион-
ную деятельность и финансовую 
устойчивость.

Недостаточное и несвоевременное 
финансирование

Одной из ключевых проблем яв-
ляется недостаточное и несво-
евременное финансирование 
действующих объектов транспорт-
ной инфраструктуры. Эта ситуа-
ция имеет несколько критических 
проявлений:
■ Перенос лимитов: дефицит 
средств приводит к тому, что 
лимиты для объектов со сроком 
строительства 2–3 года (соглас-
но проектам организации строи-
тельства) переносятся на 5–7 лет. 
При этом отмечается отсутствие 
лимитов на ближайшие 2025–2026 
годы, а подтверждение оплат пере-
носится лишь на 2027–2028 годы.
■ Несвоевременное начало фи-
нансирования: ежегодно финан-
сирование объектов начинается не 
ранее марта-апреля. Подобная за-
держка вынуждает предприятия, 
такие как АО «Мостострой-11», 

привлекать кредиты под высокие 
проценты (до 25%) для обеспече-
ния текущих расходов, включая 
выплату заработной платы.
■ Специфика АО «Мосто-
строй-11»: на текущий момент 
финансирование федераль-
ных объектов на 2025 год еще не 
открыто. При запланированной 
программе работ на 2025 год в 
объеме 65,3 млрд рублей, процент 
обеспеченности лимитами состав-
ляет лишь ориентировочно 68%.

Такие финансовые трудности 
ведут к значительным неком-
пенсируемым расходам подряд-
чика, достигающим до 10–12% в 
год из-за привлечения «дорогих» 
кредитов. Кроме того, возника-
ет некомпенсируемое удорожа-
ние проектов (до 15% за 2 года) 
из-за разрыва между фактиче-
ской инфляцией и применяемы-
ми дефляторами. Все это создает 
серьезные риски банкротства для 
подрядчиков и угрозу срыва госу-
дарственных контрактов.

Проблемы проектирования
Не менее острыми являются и про-
блемы, связанные с проектирова-
нием, которые оказывают прямое 
влияние на сроки и стоимость 
строительства:
■ Недооценка стоимости и низкое 
качество: зачастую наблюдается 
недооценка стоимости проектных 
работ и низкое качество самого 
проектирования. Это неизбежно 
влечет за собой продолжительное 
перепроектирование уже на этапе 
строительства, что требует экс-
пертного сопровождения на срок 
от года и более.
■ Рост незавершенного производ-
ства: следствием длительного пе-
репроектирования является рост 
незавершенного производства у 
подрядчика, достигающий до 25%. 
Это, в свою очередь, приводит к 
дополнительным некомпенсируе-
мым расходам до 6–7% в год, свя-
занным с привлечением «дорогих» 
кредитов, которые не покрывают-
ся ценой контрактов.

Таким образом, как дефицит фи-
нансирования, так и недостатки 
в проектировании создают куму-
лятивный эффект, подрывающий 
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экономическую стабильность 
строительных компаний и эффек-
тивность реализации крупных ин-
фраструктурных проектов.

В свете рассмотренных проблем, 
связанных с дефицитом финан-
сирования и недостатками в 
проектировании транспортной 
инфраструктуры, необходимо 
принять комплексные меры для 
обеспечения устойчивого раз-
вития строительной отрасли и 
успешного выполнения государ-
ственных контрактов. 

Предложения 
по совершенствованию системы 

финансирования
Для преодоления текущих фи-
нансовых трудностей и предот-
вращения кризисных ситуаций 
предлагаются следующие меры:
■ необходимо обеспечить своев-
ременное и полное текущее фи-
нансирование действующих 
строительных контрактов, в том 
числе за счет переноса лимитов 
«влево», чтобы избежать необхо-
димости привлечения дорогостоя-
щих заемных средств;
■ следует предусмотреть и внедрить 
механизм регулярного пересчета 
стоимости контрактов с учетом ак-
туальных индексов удорожания 
строительно-монтажных работ в 
ходе их исполнения. Это позволит 
компенсировать инфляционные 
потери и избежать некомпенсируе-
мых расходов подрядчиков;
■ важно не допускать к участию в 
торгах объекты, для которых не 
обеспечено адекватное финансиро-
вание в соответствии с графиками 
производства работ (ПОС), чтобы 
исключить риски замораживания 
проектов и финансовых потерь.

Предложения по улучшению 
качества проектирования

Проблемы, возникающие на этапе 
проектирования, также требуют 
незамедлительного принятия 
решений, а именно:
■ необходимо тщательно про-
работать критерии выбора 
проектировщиков, отдавая пред-

почтение организациям с до-
казанным опытом и высокой 
квалификацией, чтобы гарантиро-
вать качество проектных решений;
■ следует обновить и утвердить 
актуальные нормативы стоимо-
сти проектных работ, чтобы ис-
ключить их недооценку и, как 
следствие, низкое качество доку-
ментации;
■ рекомендуется проработать 
вопросы приемки и оплаты 
работ по форме КС-3, предусма-
тривая возможность удержания 
резерва в размере 15–20% за вы-
полненные работы, которые не 
были предусмотрены изначаль-
ной проектной документацией, 
но были выявлены и обоснованы 
в ходе строительства. Это стиму-
лирует более качественное пер-
воначальное проектирование и 
минимизирует дополнительные 
затраты.

Существующие системные про-
блемы: опережающая инфляция 
и необеспеченность лимитами 
финансирования – создают се-
рьезные риски как для подрядных 
организаций, так и для государ-
ства в целом. Эти факторы ведут 
к увеличению долговой нагруз-
ки, риску банкротства компа-
ний и, что наиболее критично, к 
срыву сроков и объемов выпол-
нения государственных задач в 
сфере транспортного строитель-
ства. В целях обеспечения ста-
бильного развития транспортного 
строительства необходимо  пред-
принять активные действия и 
внести предлагаемые изменения в 
законодательство и нормативные 
документы.

Официальная статистика 
и подтверждающие источники 

проблем
Для обоснования рассмотренных 
проблем, в подтверждение слож-
ности ситуации в транспортном 
строительстве, были использова-
ны и проанализированы офици-
альные статистические данные и 
актуальная информация регули-
рующих органов.

Ключевые статистические 
данные, характеризующие 

текущую ситуацию
Анализ официальной статисти-
ки обнаруживает тревожные тен-
денции, напрямую влияющие 
на устойчивость строительного 
сектора:
■ Инфляция в России: соглас-
но данным Росстата, по итогам 
2024 года инфляция в стране со-
ставила 9,52%. Этот показатель су-
щественно влияет на стоимость 
строительных материалов и услуг, 
увеличивая финансовую нагрузку 
на подрядчиков;

■ Задолженность по заработной 
плате в строительстве: строитель-
ная отрасль занимает значитель-
ную долю в общей задолженности 
по зарплате в стране, составляя 
33,3% по состоянию на август 2025 
года (Росстат). Это свидетельству-
ет о серьезных финансовых труд-
ностях, с которыми сталкиваются 
компании;

■ Рост задолженности по зара-
ботной плате: в июле 2025 года 
общая задолженность по зарпла-
те достигла 1,043 млрд рублей, что 
представляет собой колоссаль-
ный рост – 99,7%, по сравнению 
с аналогичным периодом 2024 
года (Росстат). Такой экспонен-
циальный рост создает риски для 
социальной стабильности и устой-
чивости бизнеса.

Следовательно, необходима реа-
лизация предложенных  мер в 
целях стабилизации ситуации и 
реального учета экономических 
интересов  участников транс-
портного строительства. Приве-
денные статистические данные 
отражают информацию на ука-
занные даты и могут быть пред-
метом дальнейших обновлений 
и уточнений со стороны офи-
циальных ведомств.

Т.А. Сипель, 
начальник отдела 
ценообразования 

АО «Мостострой-11»

стратегии развития

Источники данных – сайты Федеральной службы государственной статистики (Росстат); Центрального банка Российской Федерации (ЦБ 
РФ); Министерства строительства и жилищно-коммунального хозяйства Российской Федерации (Минстрой России).
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Мероприятие, носившее научно-
практический характер, собрало 
ведущих экспертов из разных ре-
гионов страны. Участниками 
конференции выступили предста-
вители государственных структур, 
дорожно-строительных предпри-
ятий, а также компаний, чья дея-
тельность связана с производством 
и поставками лабораторного обо-
рудования и дорожно-строитель-
ных материалов.

Специалисты рассмотрели целый 
ряд проблем, обменялись мнения-
ми и практическим опытом, в том 
числе связанным с использованием 
эффективных методов дорожного 
строительства, передовых разрабо-
ток и инновационных материалов.

К ключевым темам были отнесе-
ны вопросы создания асфальто-
бетонных смесей и улучшения 
их свойств за счет применения 
модифицированных битумов и 
химических добавок, а также по-
вышения эксплуатационных ха-
рактеристик дорожных покрытий. 

Кроме того, говорилось о циф-
ровизации производственных 
процессов, внедрении экологич-
ных технологий, об использова-
нии технологий искусственного 
интеллекта в дорожном строи-
тельстве и особенностях самовос-
станавливающихся покрытий.

Руководитель научно-исследова-
тельского центра АО «ВАД» Денис 
Колесник в своем докладе рас-
сказал о требованиях к асфаль-
тобетону и о дополнительных 
методах контроля его качества. 
«Сегодня популярен сбалансиро-
ванный метод проектирования, 
когда после подбора асфальтобе-
тонной смеси осуществляется ее 
дальнейшая проверка на колею и 
трещиностойкость. Однако в ВАД 
не ограничиваются общепри-
нятыми госстандартами. Радея 
о качестве конечного продукта, 
специалисты компании в лабора-
торных условиях имитируют экс-
тремальные нагрузки, проверяя 
асфальтобетон на колею в воде, 
на низкотемпературную трещи-

ностойкость, испытывают битумы 
при критических температурах. 
Подобные тесты позволяют точно 
прогнозировать поведение смесей 
уже на стадии проектирования 
и продлевать срок их службы», — 
подчеркнул эксперт.

По словам Дениса Колесника, в 
компании «ВАД» видят преиму-
щества и недостатки существую-
щих госстандартов и регулярно 
готовят рекомендации по со-
вершенствованию нормативно-
технических требований для 
дорожного строительства. Так, 
действующие стандарты до-
статочно объективны, широко 
применимы и совместимы с меж-
дународными нормами. В то же 
время, некоторые тесты остают-
ся несовершенными: например, 
метод определения трещино-
стойкости по ГОСТ Р 58406.6 не 
отражает реальной чувствитель-
ности асфальтобетона к низким 
температурам. Не стандартизо-
ваны тесты, которые позволяли 
бы точно оценивать воздействие 
погодных факторов, таких как 
влага или многократные перехо-
ды через ноль. Эти наблюдения 
говорят о необходимости совер-
шенствования стандартов для 
долговечности и надежности до-
рожных покрытий.

Ежегодная научно-практическая конференция «Уральский путь» проходила 
в Екатеринбурге 3–5 марта 2026 года при поддержке Министерства транспорта 
Российской Федерации, Федерального дорожного агентства, ГК «Автодор», 
ассоциации «РОСАСФАЛЬТ», ФАУ «РОСДОРНИИ». Ее организаторами тради-
ционно выступили НИИ ЛАДОР, а также компании «Стилобит» и «Уралхим-
пласт-Амдор». Одной из целей конференции стала целенаправленная работа 
по укреплению связей науки и бизнеса в контексте реальных задач дорожной 
отрасли.

НА ПУТИ К ДАЛЬНЕЙШЕМУ 
СОВЕРШЕНСТВОВАНИЮ ДОРОЖНЫХ ПОКРЫТИЙ
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В рамках конференции отрасле-
вые специалисты обсудили тенден-
ции развития дорожного хозяйства, 
вопросы внедрения инновационных 
материалов и технологий для про-
изводства асфальтобетонных смесей, 
поговорили о развитии технологий 
применения RAP, об эффективно-
сти применения полимерно-битум-
ных вяжущих, рассмотрели задачи, 
связанные с совершенствованием 
нормативно-технической базы.

Мероприятие прошло при под-
держке и участии представителей 
правительства РФ, Федерально-
го дорожного агентства, Комитета 
по развитию транспортной ин-
фраструктуры Санкт-Петербурга, 
ФАУ «РОСДОРНИИ», АНО «НИИ 
ТСК», Ассоциации «Цифровая Эра 
Транспорта», а также профильных 
учреждений и институтов. Орга-
низатором мероприятия выступила 
Ассоциация «Р.О.С.АСФАЛЬТ».

На пленарном заседании «Асфаль-
тобетон – передовые технологии, 
требования времени, качество» 

рассматривались основные направ-
ления развития асфальтобетона 
в России, научные исследования, 
проводимые в этой области, стати-
стические данные выпуска асфаль-
тобетонных смесей в РФ. Также 
обсуждалось формирование под-
ходов к оценке эффективности ас-
фальтобетонных покрытий.

Модератором заседания вы-
ступил президент Ассоциации 
«Р.О.С.АСФАЛЬТ» Николай Быстров. 
В своем выступлении он обозначил 
необходимость ускорения темпов 
перехода к использованию пере-
довых технологий и разработок в 
дорожном хозяйстве, подчеркнув 
значимость качественных стандар-
тов и роль технологического лидер-
ства российских предприятий.

Участники мероприятия уделили 
внимание и вопросам цифровиза-
ции производства асфальтобетона, 
автоматизации технологических 
процессов, использованию совре-
менных IT-решений, позволяющих 
контролировать качество компо-

нентов, оптимизировать дозировку, 
повышать точность смешивания.

Деловая программа прошедше-
го форума традиционно включи-
ла в себя несколько тематических 
сессий, одна из которых была по-
священа актуальной проблема-
тике создания высокопрочных и 
долговечных асфальтобетонных 
покрытий. Перед участниками 
конференции выступили ведущие 
ученые и инженеры, работающие 
над повышением качества мате-
риалов, используемых в дорожном 
строительстве.

Начальник Управления научно-
технических исследований, ин-
формационных технологий и 
хозяйственного обеспечения Фе-
дерального дорожного агентства 
Сергей Гошовец поднял вопрос о 
снижении стоимости жизненного 
цикла дорожного покрытия за счет 
использования новых типов покры-
тий, что особенно актуально для 
регионов с экстремально низким 
климатом. «Министерством транс-
порта Российской Федерации была 
разработана Концепция научно-тех-
нологического развития до 2035 года, 
которую в декабре 2025 года утвер-
дил председатель правительства РФ 
Михаил Мишустин. Этот важней-
ший документ определяет маги-
стральные направления развития 
дорожного хозяйства на ближайшие 
годы. Основное внимание уделя-
ется созданию новых материалов с 
улучшенными характеристиками, 
включая разработки для холодных 
регионов и использование вторич-
ных ресурсов. Также планируется 
внедрение технологий ускоренно-
го строительства, таких как быстро-
возводимые модули и 3D-печать для 
инфраструктуры», – отметил спикер.

Отдельное внимание он уделил 
кадровой подготовке и повыше-
нию квалификации сотрудников 
отрасли. Для решения этих задач 
совместно с Академией дорожного 
хозяйства РУТ МИИТ разрабаты-
ваются новые учебные програм-

Ежегодная всероссийская конференция «Дорожное строительство в России: 
Асфальтобетон» в 2026 году традиционно состоялась в Санкт-Петербурге. Она 
стала ключевой платформой для обмена профессиональными взглядами и 
опытом освоения новых технологий.

ВРЕМЯ ВОЗМОЖНОСТЕЙ 

стратегии развития



35

мы и концепции наставничества 
молодых инженеров.

Кроме того, Сергей Гошовец 
отметил значимость сотруд-
ничества дорожной отрасли с 
представителями химической 
промышленности, нефтегазо-
вой сферы и металлургии, на-
правленного на совместную 
разработку новых видов асфаль-
тобетонных смесей и вспомога-
тельных компонентов. Эти меры 
призваны обеспечить качествен-
ный рост производительности и 
сократить затраты на обслужива-
ние дорог.

Владимир Марьев, заместитель 
начальника управления пер-
спективных технологий и стан-
дартизации ФАУ «РОСДОРНИИ», 
провел сессию «Развитие техно-
логии применения RAP в асфаль-
тобетоне – эффекты, барьеры, 
перспективы». Эксперт, подробно 
осветив особенности регулирова-
ния оборота вторичного асфаль-
тобетона, акцентировал внимание 
на различиях между процедурами 
отнесения веществ к отходам и по-
бочным продуктам.

Согласно действующему законо-
дательству, остатки асфальтово-
го материала классифицируются 
либо как отходы, подлежащие 
обязательному хранению на 
специализированных полиго-
нах, либо как побочный продукт 
(ППП), допускаемый к повтор-
ному применению в производ-

стве. Важно учитывать разницу 
между двумя категориями: срок 
хранения ППП ограничен тремя 
годами, тогда как отходы требуют 
специального лицензированного 
помещения.

Правильное обращение с такими 
материалами предполагает оформ-
ление сертификатов и специаль-
ных документов, подтверждающих 
соответствие требованиям санитар-
ных и экологических норм. Если 
производственный цикл органи-
зован грамотно, PAP становится 
ценным ресурсом для повторно-
го изготовления качественных 
асфальтовых смесей, экономя сред-
ства на закупку нового сырья.

Евгений Симчук, генеральный 
директор АНО «НИИ ТСК», вы-
ступая с докладом «Актуализация 
фонда нормативных документов 
в области дорожного асфальто-
бетона на основе научных иссле-
дований», рассмотрел проблемы 
применения нормативной базы 
и ее соответствие стандартам. Он 
сообщил о разработках новых 
ГОСТов на правила проектирова-
ния составов асфальтобетонных 
смесей с переработанным ас-
фальтобетоном (RAP), а также на 
правила проектирования состава 
литых асфальтобетонных смесей и 
ряда других стандартов.

Константин Могильный, руково-
дитель направления технического 
развития ГК «Автодор», рассказал 
о планах расширения современной 

системы цифрового мониторинга 
состояния дорог, предполагающих 
внедрение автоматизированных 
систем контроля качества строи-
тельства.

Говорилось также об использова-
нии высокопрочных асфальто-
бетонных составов, созданных с 
применением новейших техно-
логических решений и обеспечи-
вающих повышенную стойкость 
покрытий к износу, морозостой-
кость и долгий срок службы. 
Особенно актуальным данное 
решение является для северных 
регионов, где экстремально низкие 
температуры часто приводят к раз-
рушению традиционного асфаль-
тобетонного слоя.

В ходе работы конференции кон-
статировалось, что ряд компаний 
планирует дальнейшее изучение 
возможностей композитных мате-
риалов, биополимеров и углерод-
ных волокон, которые способны 
существенно повысить прочность 
покрытия и снизить стоимость со-
держания автодорог.

В результате конструктивного 
обмена мнениями между предста-
вителями власти, науки и бизнеса 
было принято решение про-
должить работу над созданием 
единой национальной платформы 
по сбору и обработке данных о со-
стоянии дорог.

При подведении итогов кон-
ференции также предлагалось 
создать рабочую группу по совер-
шенствованию законодательства в 
области нормирования содержа-
ния вредных примесей в асфальте. 
Вместе с тем участники отметили 
необходимость по активизации 
мер поддержки отечественных 
разработчиков инновационного 
оборудования.

Конференция, ставшая одним из 
этапов консолидации усилий про-
фессионалов, работающих как в 
сфере дорожного хозяйства, так и в 
смежных отраслях, задала импульс 
для реализации дальнейших 
планов, связанных с устройством 
долговечных асфальтобетонных 
покрытий.
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Что такое раздельный учет?
Раздельный учет затрат по контрак-
ту — это обязательная фиксация 
доходов, расходов, активов и обя-
зательств по каждому договору от-
дельно. Такой учет обеспечивает 
прозрачность целевого использова-
ния средств, позволяет точно кальку-
лировать себестоимость и прибыль, 
а также формировать отчетность 
для заказчика или контролирующих 
органов. Это актуально для всех до-
рожно-строительных организаций, 
и особенно для компаний, которые 
выполняют работы по контрактам 
с частичным или полным казначей-
ским сопровождением.

Что такое казначейское 
сопровождение?

Казначейское сопровождение – это 
механизм контроля за целевым 
и эффективным использованием 
бюджетных средств и внебюджет-
ных источников, приравненных к 
ним (например, средства госзаказ-
чиков по 44-ФЗ и 223-ФЗ).

По каждому контракту, сопро-
вождаемому Казначейством, ис-
полнитель обязан организовать в 

бухгалтерском учете обособленное 
отражение всех операций:
■ поступление средств (авансы, 
оплаты);
■ все расходы (оплата поставщи-
кам, зарплата, налоги, непосред-
ственно связанные с исполнением);
■ формирование себестоимости;
■ отражение доходов.

В теории звучит просто, но на 
практике организовать такой учет 
довольно сложно.

Проблемы организации 
раздельного учета

Основные проблемы раздельного 
учета затрат по контрактам вклю-
чают:
■ смешивание расходов между 
проектами;
■ некорректное распределение 
косвенных затрат, так как для 
каждого контракта условия могут 
отличаться;
■ отсутствие подтверждающих до-
кументов;
■ неточности в отчетности.

Трудности с раздельным учетом 
возникают в компаниях, где учет 

ведется в полуручном режиме, 
когда бухгалтерия автоматизиро-
вана, а другие профильные отделы 
предприятия – нет. Вести раздель-
ный учет затрат по контрактам 
вручную невозможно. Ранее до-
рожно-строительные компании, 
сопротивляясь казначейскому со-
провождению, ссылались на труд-
ности учета. В настоящее время, 
с 01.01.2026 года, контроль за 
целевым использованием средств 
ужесточен.

Неверно организованный учет по 
контрактам приводит к штрафам 
для юридических лиц – от 5% до 
10% цены государственного (муни-
ципального) контракта по КоАП 
15.37.1, но не более 500 тыс. рублей, 
к проверкам ФАС, искажению се-
бестоимости и рискам нецелевого 
использования средств.

Решение проблем раздельного 
учета

Компания «Ксофт» разработала 
специализированное програм-
мное решение для дорожно-строи-
тельных организаций «1С:Бухгал-
терский и управленческий учет 

КАК ИЗБЕЖАТЬ ШТРАФА ЗА ОШИБКИ 
В РАЗДЕЛЬНОМ УЧЕТЕ ПО КОНТРАКТАМ?

информационные технологии
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дорожно-строительной организа-
ции» и комплекс расширений для 
автоматизации учета в отделах 
предприятия, генерирующих за-
траты и движение ТМЦ, в том 
числе непосредственно на объекте. 
Программное решение позволяет 
формировать непрерывную це-
почку событий по контрактам: от 
создания контракта, формирова-
ния графиков производства – до 
формирования исполнительной 
документации и расчета сметной 
прибыли. Каждый модуль направ-
лен на автоматизацию сбора и 
анализа данных по контракту.

Работа по контракту начинается с 
его создания в базе данных. Далее 
формируется множество догово-
ров, направленных на исполнение 
головного контракта. Разработана 
система соподчинения соглашений, 
где вышестоящие документы опре-
деляют общие условия, а нижестоя-
щие уточняют детали. Например, 
для исполнения контракта созданы 
подчиненные договоры субподря-
да, поставки продукции, оказания 
услуг, договоры финансового ха-
рактера. Далее по договору соби-
раются все факты его исполнения 
и формируются отчеты.

В процессе выполнения работ по 
контрактам все затраты маркиру-
ются по наименованию контракта, 
собираются по статьям прямых и 
косвенных затрат.

Прямые затраты:
■ эксплуатация транспорта и меха-
низмов – зарплата водителей и ме-
ханизаторов, ГСМ, амортизация, 
ремонты и установленные запчасти;
■  фонд оплаты труда;
■ товарно-материальные ценности; 
■  закупка, логистика, производство.

Разработан гибкий механизм рас-
пределения косвенных затрат по 
объектам и контрактам.

Также включили ПТО в единый 
информационный поток. При ис-
полнении контракта ПТО взаимо-
действует с юридической службой, 
отделом снабжения, начальниками 
участков и прорабами, бухгалте-
рией. Модуль ПТО аккумулирует 
плановые, фактические показатели, 
показатели выполнения по видам 
работ на объектах по контрактам, 
подтвержденные и оплаченные за-
казчиком. Эти данные в связке с 
данными других отделов создают 
основу для анализа и мониторин-
га стоимости строительства по кон-
тракту, с детализацией по видам 
работ, видам материалов, заку-
пленных и собственного производ-
ства, по видам техники.

На основании введенных данных 
профильных отделов организации 
формируется отчет «Карточка кон-
тракта». Отчет дает организациям 
возможность проходить казначейские 
проверки по контрактам быстро 

и качественно, так как содержит 
данные о доходах и расходах, пла-
новые показатели по смете, факти-
ческие данные по исполнительной 
документации КС-2, КС-3, факти-
ческие бухгалтерские данные по 
проведенным операциям с детализа-
цией до первичных документов.

Как результат – раздельный учет 
доходов и расходов по каждому 
контракту, объекту в течение всего 
жизненного цикла контракта, мо-
ниторинг стоимости строительства 
на любом этапе выполнения работ.

Справка о компании
Компания «Ксофт» – официаль-
ный партнер фирмы 1С, участник 
фонда «Сколково», аккредито-
ванная ИТ-компания; состоит 
в реестре малых технологичных 
компаний; занимается разработ-
кой программных продуктов для 
дорожно-строительных организа-
ций, постановкой и автоматиза-
цией учета.

ООО «Ксофт»
Сочи, ул. Партизанская 

д. 15, офис 33
тел. +7-862-555-25-30

support@ksoft-it.ru
 info.ksoft-it.ruре
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Современная гонка беспилотных 
систем напоминает попытку по-
строить Вавилонскую башню. 
Инженеры постоянно наращива-
ют число камер и окружают ав-
томобиль густой сетью лидарных 
лучей, заставляющих нейросети 
распознавать каждый дорожный 
знак и каждого пешехода. Многим 
кажется, что идеальное техниче-
ское зрение уже почти достигнуто. 
Однако в этом триумфе электро-
ники кроется большая ловушка.

Нужно признать одну важную 
вещь: камеры и лидары представ-
ляют собой лишь попытку робота 
узнать окружающий мир по его 
случайным внешним признакам. 
Лидар отлично рисует объемные 
облака точек, а камера считывает 

разметку на асфальте. Проблема 
в том, что все эти системы зависят 
от среды сильнее, чем принято 
думать. Достаточно густого 
тумана, резкого солнечного блика 
или мокрого асфальта, и электрон-
ное «зрение» начинает терять уве-
ренность. А обычный тоннель 
легко превращается в бетонную 
бездну, где алгоритму просто не за 
что «зацепиться». В такие моменты 
зрение беспилотника капитули-
рует. Машина начинает вести 
себя подобно человеку в темной 
комнате. Она перестает верить 
глазам и пытается опереться на 
свои внутренние ощущения.

В тишине электронных блоков 
управления на сцену выходит 
инерциальная навигация. Это на-

стоящий вестибулярный аппарат 
машины. Именно здесь нас поджи-
дает барьер, который был установ-
лен еще Альбертом Эйнштейном. 
Трудность состоит вовсе не в плохом 
качестве датчиков. Сама Вселенная 
не дает нам прямых подсказок о 
конкретном положении.

Когда автомобиль ускоряется, его 
приборы чувствуют физическую 
силу. Эту силу невозможно отли-
чить от обычного земного при-
тяжения без надежных внешних 
ориентиров, и то, что для косми-
ческого корабля не имеет большо-
го значения, для автомобиля на 
дороге становится началом обрат-
ного отсчета.

Разные компании пытаются обма-
нуть эту физическую неопределен-
ность своими методами. Компания 
Tesla сделала главную ставку на 
оптическое зрение и доступные 
сенсоры. Подобный подход на-
поминает прогулку по тонкому 
канату без страховки. Если камеры 
ошибаются, у системы остается 
всего пять или шесть секунд до фа-
тального отклонения. После этого 
внутренний дрейф приборов бук-
вально выбрасывает автомобиль за 
пределы реальности. Корпорации 
Mercedes-Benz и Huawei действу-
ют значительно осторожнее. Они 
устанавливают в свои машины 
датчики тактического класса. 
Это приборы совершенно иного 
уровня точности. Однако даже 
такие элитные системы способны 
удерживать иллюзию стабильно-
сти не дольше 30 секунд.

Представьте себе, что вы идете 
с плотно завязанными глазами 
по палубе огромного корабля, 
который постоянно раскачивается 
на морских волнах. Ваш внутрен-
ний слух и чувство равновесия 
подсказывают вам каждое движе-
ние корпуса, но вы совершенно не 
видите, куда движется сам корабль. 
Примерно в такой же ситуации 
оказывается любой беспилот-
ный автомобиль, когда он теряет 

Мы привыкли безоговорочно доверять бортовому компьютеру и часто забы-
ваем одну простую истину: за каждой строчкой программного кода стоят су-
ровые законы пространства и времени. Этим законам совершенно не важна 
мощность вашего процессора или объем оперативной памяти. Физику невоз-
можно обмануть новой версией прошивки.

ПРЕДЕЛЫ АВТОПИЛОТА: КОГДА 
АВТОНОМНОСТЬ СТАНОВИТСЯ ИЛЛЮЗИЕЙ
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внешние ориентиры. В инженер-
ной среде такой процесс называют 
счислением пути. Это попытка вос-
становить пройденный маршрут, 
опираясь только на собственные 
внутренние ощущения системы. 
В данный момент машина превра-
щается в математического залож-
ника своих собственных приборов.

Главная сложность заключается в 
том, что любые датчики облада-
ют неустранимой погрешностью. 
Даже когда автомобиль стоит не-
подвижно, его сенсоры продолжа-
ют выдавать едва заметный шум, 
который компьютер ошибочно 
принимает за реальное движение. 
При попытке рассчитать положе-
ние в пространстве эти маленькие 
ошибки начинают накладываться 
друг на друга и расти с пугающей 
скоростью. Если вы допустили 
крошечную неточность в самом 
начале пути, то через несколь-
ко мгновений она превратится в 
огромную пропасть между реаль-
ностью и расчетами компьютера.

Именно здесь проходит четкая 
граница между разными техни-
ческими решениями. Системы, 
которые использует компания 
Tesla, отлично работают в паре 
с камерами, но в одиночестве 
теряют ориентацию практиче-
ски мгновенно. С другой стороны, 
инженеры Mercedes-Benz или 
Huawei выбирают более сложный 
путь, их приборы стоят во много 
раз дороже и могут сопротив-
ляться хаосу значительно дольше. 
Однако даже самая совершенная 
электроника не способна отменить 
базовые принципы механики.

Кроме того, мы сталкиваемся с 
еще одним фундаментальным 

свойством нашего мира, которое 
ученые называют изотропией и 
симметрией пространства. Для 
любого внутреннего датчика один 
метр пути ничем не отличает-
ся от другого, потому что в самой 
природе не существует физиче-
ского поля, которое сообщало 
бы нам точный адрес. Это очень 
похоже на прогулку в абсолют-
но темной комнате, когда вы тща-
тельно считаете каждый свой шаг. 
Вы точно знаете пройденное рас-
стояние, но при этом совершенно 
не понимаете направление своего 
движения и свое итоговое поло-
жение. Без внешнего ориентира 
или луча света ваши расчеты пре-
вращаются в абстрактные цифры, 
которые никак не помогают найти 
выход. Так и автомобиль движет-
ся по идеально прямой трассе в 
полной пустоте. Его приборы ис-
правно фиксируют каждое мгно-
вение движения и каждую смену 
скорости, но они не способны по-
чувствовать саму координату.

В этом и кроется коварная ловушка 
для искусственного интеллек-
та. Машина может очень точно 
измерять, как быстро она едет и 
куда поворачивает руль, но не 
имеет ни малейшего представле-
ния о том, где именно на этой бес-
конечной прямой она находится 
в данный момент. Положение в 
пространстве является для робота 
чисто математической абстракци-
ей, которую он вынужден вычис-
лять «в уме». Стоит автомобилю 
проехать по прямой хотя бы не-
сколько минут без внешней под-
сказки, и накопленная ошибка 
превращает его реальное местопо-
ложение в размытое пятно. Ком-
пьютер может быть уверен, что он 
находится в центре своей полосы, 

в то время как на самом деле он 
уже давно сместился на несколько 
метров в сторону.

Безмолвие окружающего про-
странства заставляет систему по-
стоянно сомневаться в своих 
расчетах. Даже самое стабильное 
движение превращается в блуж-
дание в тумане, поскольку инер-
циальные приборы по своей сути 
умеют измерять только изменения 
состояния, но не само состояние. 
Это означает, что любая навига-
ция внутри машины без связи с 
внешним миром всегда обречена 
на постепенную потерю реально-
сти. Мы не можем просто попро-
сить приборы работать точнее, так 
как сама физика нашего мира не 
позволяет определить абсолютную 
точку в пространстве, опираясь 
лишь на внутренние ощущения.

Без внешней подсказки любая на-
вигационная система начинает 
дрейфовать в информационной 
пустоте. Она создает свой вымыш-
ленный мир, который с каждой 
секундой все сильнее расходится 
с настоящей дорогой. Это нако-
пление ошибок происходит нели-
нейно и напоминает катящийся с 
горы снежный ком, который очень 
быстро остановить невозмож-
но. В конечном итоге даже самый 
мощный искусственный интел-
лект оказывается бессилен против 
накопленной математической не-
определенности.

Чтобы остановить это бесконеч-
ное накопление ошибок и вернуть 
машину в реальность, инженеры 
призывают на помощь сигналы на-
вигационных спутников, которые 
мы привыкли объединять под 
общим названием GNSS. Такой 
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метод позволяет системе получить 
своего рода внешний якорь и при-
вязать свои внутренние расчеты к 
глобальной сетке координат нашей 
планеты. По своей сути спутниковая 
навигация является первичным ис-
точником информации, который не 
дает погрешности расти бесконечно 
долго. Пока автомобиль видит от-
крытое небо, он может постоянно 
сверять свои ощущения с эталонны-
ми космическими ориентирами.

Принцип работы такой системы на-
поминает решение сложной гео-
метрической задачи на огромных 
расстояниях. Бортовой компью-
тер автомобиля постоянно про-
слушивает невидимый радиоэфир, 
где транслируют свои сообщения 
десятки аппаратов систем GPS или 
GLONASS. Каждый такой сигнал 
несет в себе метку точного времени 
и данные о положении спутника на 
его высокой орбите. Зная, что радио-
волны движутся со скоростью света, 
машина вычисляет дистанцию до 
каждого космического источника. 
В математическом смысле это выгля-
дит как поиск точки пересечения не-
скольких невидимых сфер, в центре 
которых находятся спутники.

Для того чтобы получить действи-
тельно точный результат, системе 

необходимо одновременно видеть 
в небе как минимум четыре спутни-
ка. Это магическое число продик-
товано самой геометрией нашего 
мира. Три спутника позволяют вы-
числить координаты автомобиля 
в трехмерном пространстве. Чет-
вертый же аппарат необходим для 
решения самой важной задачи, 
которая заключается в синхрони-
зации времени. Обычные квар-
цевые часы в машине никогда не 
сравнятся по точности с атомны-
ми часами на орбите. Без этой 
четвертой точки опоры даже кро-
шечная разница в миллионную 
долю секунды приведет к ошибке 
в сотни метров на поверхности 
Земли.

Такая связка из внутренних датчи-
ков и внешних спутниковых сиг-
налов кажется, на первый взгляд, 
идеальным техническим решени-
ем. В современной инженерии этот 
союз называют сенсорной фузией. 
Она построена на том, что недо-
статки одного метода полностью 
компенсируются достоинствами 
другого. Инерциальная система 
выдает данные очень быстро и 
часто, но постоянно дрейфует в 
сторону. Спутники же дают аб-
солютную точность, однако их 
сигналы приходят редко и часто 

содержат много шума. Пока ав-
томобиль движется по открыто-
му шоссе, этот тандем работает 
безупречно, позволяя автопилоту 
удерживать полосу с точностью до 
нескольких сантиметров.

Однако такая идеальная гармо-
ния мгновенно разрушается в тот 
момент, когда автомобиль попа-
дает в зону плохого сигнала или 
въезжает в лабиринт современ-
ного мегаполиса. Города создали 
свою собственную искусственную 
географию, которая враждебна по 
отношению к спутниковым сиг-
налам. Здания из стекла и бетона 
превращают улицы в глубокие 
каньоны, где узкая полоска неба 
едва видна. Для навигационной 
системы это превращается в насто-
ящую информационную блокаду, 
потому что прямая видимость 
спутников перекрывается массив-
ными стенами. В таких условиях 
внешний якорь, на который так 
рассчитывали инженеры, просто 
перестает существовать.

Проблема не ограничивается 
только потерей сигнала. Гораздо 
опаснее становится эффект много-
лучевого распространения, когда 
радиоволны начинают отражать-
ся от фасадов. В этой ситуации 
бортовой компьютер получает не 
один чистый сигнал, а целое облако 
ложных эхо. Математика в такой 
момент начинает ошибаться, 
потому что отраженный сигнал 
проходит более длинный путь и 
создает иллюзию того, что машина 
находится совсем в другом месте. На 
графиках это выглядит как хаотич-
ные скачки координат на десятки 
метров в сторону. В условиях реаль-
ного трафика такая ошибка застав-
ляет автопилот совершать резкие и 
опасные маневры, которые могут 
привести к аварии.

Ситуация становится еще более 
тревожной, когда в дело вмешива-
ются средства радиоэлектронной 
борьбы или просто мощные го-
родские помехи. Глушение спут-
никового сигнала лишает машину 
зрения, а его подмена заставля-
ет систему верить в выдуманные 
маршруты. В такой серой зоне 
навигационный комплекс оказы-

информационные технологии
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вается в состоянии полной неопре-
деленности.

Это критическое время, когда 
машина едет по инерции в ин-
формационном вакууме, можно 
назвать окном выживания. У массо-
вых моделей автомобилей это окно 
закрывается уже через 10 секунд, 
а у премиальных решений оно 
может достигать 20 или 30 секунд. 
Но даже такого времени недоста-
точно, чтобы безопасно преодолеть 
длинный туннель или многоуров-
невую развязку в центре города.

Мы подошли к той черте, где про-
граммные методы компенсации 
ошибок больше не работают. Физика 
распространения радиоволн всту-
пила в неразрешимое противоре-
чие с требованиями безопасности. 
Становится очевидным, что для 
создания по-настоящему надежно-
го беспилотника нам нужен фи-
зический компонент, который не 
зависит ни от чистого неба, ни от ка-
призов радиоэфира, ни от компью-
терного зрения автомобиля, ни от 
причудливого настроения природы. 
Чтобы выйти из этого технологи-
ческого тупика, нужно перестать 
искать спасение в бесконечном ус-
ложнении бортовых компьюте-
ров. Настало время изменить саму 
природу взаимодействия автомоби-
ля и дорожной среды. Необходимо 
преодолеть естественную изотро-
пию пространства и искусственно 
сделать его анизотропным, наделив 
каждый участок пути уникальными 
физическими свойствами.

Сегодня дорожная инфраструк-
тура остается для робота преи-
мущественно пассивным, немым 
объектом. Однако развитие интел-
лектуальных транспортных систем 

требует совершенно иных подхо-
дов. Мы предлагаем концепцию 
активного дорожного полотна, 
ключевым элементом которой ста-
новится интеграция в структуру 
покрытия специальных устройств, 
реконфигурируемых информаци-
онных якорей (РИЯ).

Размещение таких якорей непо-
средственно в массиве дороги от-
крывает путь к созданию строго 
детерминированной транспортной 
среды. В отличие от внешних систем, 
подверженных радиопомехам, по-
годным аномалиям или влиянию 
высотной застройки, встроенные 
элементы формируют надежную 
физическую основу для взаимо-
действия с автомобилем. Машина 
получает твердую точку опоры, 
что позволяет существенно повы-
сить предсказуемость движения и 
избавить бортовые вычислитель-
ные системы автопилотов от необ-
ходимости постоянно угадывать 
маршрут.

Однако главная научная пробле-
ма заключается не в самих устрой-
ствах, а во враждебной среде их 
размещения. Понимание этого 
заставляет нас полностью пере-
смотреть классический подход к 
проектированию дорожных одежд. 
Наша основная задача как матери-
аловедов заключается в разработке 
уникального состава и структуры 

асфальтобетона, который позво-
лит внедрять информационные 
якоря в полотно без потери его 
прочности и долговечности.

Сегодня мы начинаем серию пред-
варительных работ по созданию 
интеллектуального слоя, где при-
вычный асфальт и встроенные 
электронные элементы будут рабо-
тать как единый механический ор-
ганизм. Интеграция РИЯ требует 
создания особой матрицы покры-
тия, способной защитить хрупкие 
устройства от колоссальных дина-
мических нагрузок, разрушитель-
ных вибраций и температурных 
перепадов, сохранив при этом их 
функциональность на долгие годы.

Мы стоим на пороге рождения 
новой дисциплины на стыке мате-
риаловедения и высоких техноло-
гий. Умная дорога станет тем самым 
физическим фундаментом, который 
обеспечит реальную, а не вообра-
жаемую безопасность автономно-
го вождения. Только такой симбиоз 
цифрового интеллекта и физиче-
ской инфраструктуры позволит 
нам наконец выйти на заветный 
пятый уровень автономности. Это 
будет мир, где дорога и автомобиль 
говорят на одном языке, обеспечи-
вая безупречный и предсказуемый 
поток движения в любых условиях.

А.А. Афанасенко, 
научный сотрудник,

П.П. Яцевич, 
научный сотрудник,

Белорусский национальный 
технический университет, 
филиал БНТУ «Научно-

исследовательский 
политехнический институт», 

Центр научных 
исследований и испытаний 
дорожно-строительных и 

гидроизоляционных материалов, 
cniidsgm@bntu.by
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В ней приняли участие пред-
ставители ФДА и ГК «Автодор», 
ученые, руководители профиль-
ных ассоциаций, а также специ-
алисты различных направлений 
дорожно-транспортной отрасли: 
производители материалов и 
оборудования, разработчики 
технологий. Организаторами кон-
ференции, состоявшейся при под-
держке Федерального дорожного 
агентства (Росавтодор) и Государ-
ственной компании «Российские 
автомобильные дороги», выступи-
ли МАДИ, Ассоциация бетонных 
дорог и СРО «Союздорстрой».

Эксперты рассмотрели вопросы, 
связанные с увеличением межре-
монтных сроков службы дорог, 
обсудили эффективность освое-
ния инновационных продуктов, 
возможности и перспективы ис-
пользования местных ресурсов и 
переработанного асфальтобетона. 
Участники конференции также обо-
значили необходимость внедрения 
комплексного подхода к проекти-
рованию, более широкого приме-
нения современных отечественных 
материалов, технологий, конструк-
ций, и при этом – важность между-
народного сотрудничества. В связи 
с этим было обращено внимание на 
опыт строительства и эксплуатации 
цементобетонных покрытий в Бела-
руси и Казахстане.

Заведующий кафедрой «Строи-
тельство и эксплуатация дорог» 
МАДИ, президент «Ассоциации 
бетонных дорог» В.В. Ушаков 
отметил, что внедрение эффек-
тивных технологий и материалов 
позволяет с опережением созда-
вать востребованную транспорт-
ную инфраструктуру, сокращать 
эксплуатационные затраты, доби-
ваясь тем самым максимального 
мультипликативного эффекта.

Ректор МАДИ А.И. Ажгиревич 
подчеркнул, что для реализа-
ции крупнейших, в том числе на-
циональных проектов, одним из 
которых является «Инфраструк-
тура для жизни», нужны квали-
фицированные кадры, поэтому их 
подготовка должна соответство-
вать современным требованиям 
отрасли, с учетом ее динамичного 
развития и появления новых тех-
нологических тенденций.

А.В. Козлов, заместитель директо-
ра департамента государственной 
политики в области дорожного хо-
зяйства Минтранса России поднял 
тему межремонтных сроков 
службы автодорог. «Это ключевой 
параметр, влияющий в том числе 
на эксплуатационные затраты, и 
в этой связи большое значение 
приобретает поиск технических 
решений, позволяющих увеличить 
межремонтные сроки службы эле-
ментов дорожной инфраструк-
туры», – сказал он.

Заместитель начальника управ-
ления научно-технических ис-

следований и информационных 
технологий Федерального дорож-
ного агентства Георгий Гончаров, 
обратив внимание на Концеп-
цию научно-технического разви-
тия транспортного комплекса на 
период до 2035 года (утвержде-
на правительством РФ в декабре 
2025 года), отметил необходимость 
планомерного достижения техно-
логического суверенитета нашей 
страны. «Это новая реальность, 
которая опирается на передовые 
научные разработки», – подчер-
кнул эксперт.

И.И. Старыгин, председатель 
Общественного совета при Фе-
деральном дорожном агентстве, ге-
неральный директор Ассоциации 
«РАДОР», добавил, что, согласно 
поручению президента Россий-
ской Федерации В.В. Путина, про-
должается масштабная работа по 
строительству обходов городов, 
стратегически значимых транс-
портных коридоров, скоростных 
автомагистралей.

Председатель правления Госком-
пании «Автодор» В.В. Петушенко 
обратил внимание на актуальность 
тем конференции, а также важ-
ность ее проведения на площадке 
отраслевого вуза: «Именно здесь 
выпускаются специалисты, 
которым предстоит принимать 
важнейшие технические решения, 
определяющие будущее дорожно-
го строительства нашей страны».

Он подчеркнул, что дорожная 
отрасль всегда реагирует на суще-
ствующие вызовы: в условиях из-
менения внешнеэкономических 
и внутриэкономических процес-
сов меняются и логистические 
цепочки. «В связи с этим мы оп-
тимизируем свою работу и разра-
батываем технические решения, 
позволяющие снизить затраты 
и при этом выполнять больший 
объем работ в сжатые сроки, обе-
спечивая высокий уровень ка-
чества. Это напрямую влияет на 
экономику страны», – резюмировал 
Вячеслав Петрович.

На площадке Московского автомобильно-дорожного государственного техни-
ческого университета (МАДИ), одного из крупнейших вузов России, 28 января 
2026 года состоялась XII Международная научно-практическая конференция 
«Инновационные технологии: пути повышения межремонтных сроков службы 
автомобильных дорог».

ВЫЗОВЫ ВРЕМЕНИ И НОВЫЕ ПЕРСПЕКТИВЫ
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Сверхпрочный фибробетон пред-
ставляет собой специализиро-
ванный композитный материал 
на цементной основе. Его клю-
чевая особенность заключается в 
уникальным образом подобран-
ной бетон-матрице с минималь-
ным размером зерна заполнителя 
менее 1 мм, тело которой дисперс-
но армировано большим объемом 
высокопрочных относительно ко-
ротких стальных волокон. Коли-
чество их в материале начинается 
от 153 кг на кубометр, что карди-
нально отличает СПФБ от тради-
ционных фибробетонов. Такое 
насыщение фиброй обеспечивает 
материал исключительными проч-
ностными и деформационными 
свойствами.

Основные характеристики мате-
риала включают в себя высокие 
прочностные показатели, такие как 
прочность на сжатие, превышаю-
щая 160 МПа, одноосное растяжение 
и модуль упругости. Важнейшим 
эксплуатационным преимуществом 
является заявленная долговечность, 
измеряемая устойчивостью к мно-
гоцикловому замораживанию и 
оттаиванию в присутствии противо-
гололедных реагентов.

Лабораторные исследования де-
монстрируют сохранение целост-
ности материала после 1000 и даже 
2000 таких циклов без призна-
ков деградации или разрушения. 
Плотная цементная матрица, не 
содержащая полимерных добавок, 
в сочетании с фибровым армиро-
ванием создает барьер, препят-

ствующий проникновению влаги 
и агрессивных жидкостей.

Важным этапом институционали-
зации материала стало появление 
в мае прошлого года первого нор-
мативного документа уровня на-
ционального стандарта – ГОСТ Р 
72000-2025, который устанавливает 
технические требования к сверх-
прочным фибробетонам.

Стандарт регламентирует ключе-
вые показатели: класс прочности 
на сжатие (не менее В120), класс 
прочности при осевом растяже-
нии до начала трещинообразо-
вания (не менее 6 МПа), а также 
класс остаточной прочности после 
образования первой трещины (не 
менее 6 МПа). По морозостойкости 
материал должен соответствовать 
марке не ниже F21000, а по водоне-
проницаемости – W20. Эти цифры 
отражают минимальный порог, 
который должен быть достигнут 
материалом, чтобы быть причис-
ленным к классу СПФБ.

На практике материал выпускает-
ся в двух основных реологических 
модификациях: самоуплотняю-
щейся и тиксотропной. Первый 
вариант предназначен для изготов-
ления железобетонных изделий и 
укладки материала в опалубку при 
выполнении конструкционного 
ремонта. За счет своей текучести он 
способен заполнять даже малые и 
густоармированные полости.

Тиксотропный состав, наоборот, 
укладывается на горизонтальные 

поверхности с уклоном до 12%, 
удерживая угол. Такой состав яв-
ляется основным для решения 
задач, связанных с устройством 
тонкого выравнивающего и ги-
дроизоляционного слоя поверх 
пролетного строения моста, с воз-
можностью устройства сверху 
тонкого слоя покрытия или вовсе 
без него. Тиксотропный состав 
также предназначен для ремонта, 
восстановления и усиления мосто-
вого перехода, что подтверждено 
большой научно-исследователь-
ской работой ЦЕМЕНТУМ.

Вышеописанный подход в работе с 
ЦЕМЕНТАЛЬ по укладке материа-
ла тонким слоем поверх элементов 
обозначается технологией добав-
ленного слоя, являющейся одной 
из самых перспективных в РФ. 
Она характеризуется нанесением 
тонкого покрытия из СПФБ поверх 
существующих железобетонных 
или металлических конструкций 
для достижения сразу несколь-
ких целей: сохранение геометри-
ческих размеров элемента, защита 
конструкции от воздействия про-
тивогололедных реагентов, атмо-
сферных факторов, механических 
повреждений, а также повышение 
прочности и долговечности кон-
струкции.

Опытным подтверждением ра-
ботоспособности сверхпрочного 
фибробетона в экстремальных ус-
ловиях стал, например, пилотный 
проект на Третьем транспортном 
кольце в Москве. В августе 2022 
года материал был уложен в зоне 
деформационного шва в качестве 
совмещенного гидроизоляцион-
ного покрытия и ездового полотна. 
Участок с интенсивностью дви-
жения до 250 тыс. автомобилей 
в сутки продолжает эксплуати-
роваться. Мониторинг состояния 

Прогресс в области развития строительных материалов для транспортной 
инфраструктуры напрямую связан с поиском решений, сочетающих долго-
вечность, экономическую эффективность и высокие эксплуатационные 
характеристики. В этом контексте рассмотрим применение инновационного 
сверхпрочного фибробетона марки  ЦЕМЕНТАЛЬ.

ВНЕДРЕНИЕ СВЕРХПРОЧНОГО 
ФИБРОБЕТОНА: ОТ НОРМАТИВОВ 
ДО ПРАКТИКИ

наука и практика
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показал наличие равномерного 
износа покрытия в пределах менее 
2 мм, сопоставимого с износом ме-
таллических элементов дефор-
мационных швов, при полном 
отсутствии отслоений или трещин.

Успех названного и других про-
ектов позволил перейти к приме-
нению материала в пришовных 
зонах классических деформаци-
онных швов. Для этого был адап-
тирован состав, обеспечивающий 
набор прочности, достаточный 
для открытия движения через 
6–8 часов после укладки. Техно-
логия предусматривает быструю 
укладку тиксотропной смеси 
типовым оборудованием – ви-
брорейкой, что позволяет выпол-
нить работы на многополосном 
объекте в течение одной рабочей 
смены. Производитель материала 
дает гарантию на весь срок 
службы такого шва, позиционируя 
решение как одно из самых эконо-
мичных на рынке.

В прошлом году уже было выпол-
нено несколько подобных объ-
ектов в разных регионах. Также 
прорабатывается применение до-
бавленного слоя для ремонта бе-
тонных парапетных ограждений, 
которые часто подвергаются раз-
рушению из-за некачественного 
бетона или нарушений техноло-
гии монтажа.

Эксперименты показали возмож-
ность восстановления ограждений 
путем нанесения высокопрочного 
покрытия толщиной около 25 мм, 

что значительно дешевле полной 
замены. В настоящее время ведутся 
работы по подбору мобильной 
опалубки для выполнения работ 
непосредственно на трассе, а на 
2026 год запланирован пилотный 
проект.

В сегменте сборных изделий из 
сверхпрочного фибробетона наи-
более востребованными стали 
дренажные решетки для мостов и 
эстакад. Их разработка была ини-
циирована с целью решения про-
блемы краж чугунных решеток с 
последующей сдачей в металло-
лом. Спроектированные и испы-
танные на нагрузку в 40 т изделия 
из СПФБ ЦЕМЕНТАЛЬ были раз-
мещены на объектах в разных кли-
матических зонах. Эксплуатация 
подтвердила их эффективность: 
решетки не забиваются крупным 
мусором и, что критически важно, 
не представляют интереса для 
воров.

Наглядным примером служит 
объект на подъезде к аэропорту 
«Гагарин», где за зиму были похи-
щены практически все чугунные 
решетки, в то время как бетон-
ные остались нетронутыми. При 
этом стоимость бетонных решеток 
ниже, чем чугунных аналогов. 
В разработке находится прото-
тип решетки большего формата 
800×400 мм.

Еще одним актуальным на-
правлением является создание 
несъемной опалубки для пара-
петных ограждений искусствен-

ных сооружений. Традиционная 
технология монолитного бето-
нирования ограждений на месте 
часто приводит к их быстро-
му разрушению из-за низкого 
качества бетона и воздействия 
реагентов. Альтернативное 
решение заключается в исполь-
зовании тонкостенной оболочки 
из сверхпрочного фибробетона 
толщиной около 2 см, которая 
выполняет роль опалубки и 
внешней оболочки ограждения.

Профиль получаемого изделия 
унифицирован с дорожными бе-
тонными парапетными огражде-
ниями типа «Нью-Джерси», что 
обеспечивает эстетичное визуаль-
ное единство. В декабре прошло-
го года данные изделия успешно 
прошли полный цикл сертифи-
кационных натурных испытаний 
на полигоне НАМИ, подтвердив 
соответствие всем необходимым 
требованиям для применения на 
объектах транспортной инфра-
структуры.

Р.С. Чурилов, 
директор продуктовой категории 
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Приоритетное использование вто-
ричных ресурсов и вторичного 
сырья (ВР/ВС) при производстве 
товаров, выполнении работ, оказа-
нии услуг установлено перечнем 
поручений президента Россий-
ской Федерации [1].

Национальным проектом «Ин-
фраструктура для жизни» пред-
усмотрено снижение затрат на 
приведение автомобильных дорог 
в нормативное состояние (и под-
держание в нем), в том числе за 
счет повышения ресурсосбереже-
ния в дорожном хозяйстве.

Применение ВР/ВС в хозяйствен-
ном обороте, в частности в дорож-
ной деятельности, предполагает 
как экологические преимущества 
(снижение потребления природ-
ных ресурсов, сокращение объемов 
захоронения отходов при одновре-
менном увеличении объемов их 
утилизации, уменьшение выбросов 
парниковых газов и так далее), так 
и экономические выгоды (вероят-
ное снижение стоимости дорожных 
работ, увеличение срока службы, 
улучшение эксплуатационных ха-
рактеристик дорожной конструк-
ции, стимулирование создания 
новых производств и другое).

Решение об использовании кон-
кретных видов сырья при стро-
ительстве автомобильных дорог 
принимается на стадии проекти-
рования конкретных объектов. Це-
лесообразность и эффективность 
принятых решений оценивает-
ся технико-экономическим срав-
нением вариантов для заданных 

условий производства работ. При 
этом необходимо помнить, что 
свойства таких материалов и 
методы их испытаний должны со-
ответствовать нормативной базе 
ТР ТС 014/2011 [2].

В настоящее время ФАУ «РОСДОР-
НИИ» по поручению Росавтодора 
выполняет работы по методологи-
ческому сопровождению и мони-
торингу реализации мероприятий, 
направленных на применение 
ВР/ВС в дорожной деятельности.

В ходе работ обоснован и впервые 
создан обобщенный перечень 
ВР/ВС, возможных к применению 
в дорожном хозяйстве, куда вошли:
■ вторичный асфальтобетон (ас-
фальтобетонный гранулят, пере-
работанный асфальтобетон – RAP);
■ шлаки (шлаки черной и цветной 
металлургии, шлаки фосфорные, 
золошлаки: золошлаковая смесь, 
зола-уноса);
■ вторичная резина (резиновый 
порошок, резиновая крошка);
■ шламы (белитовый (нефелино-
вый) шлам);
■ сера;
■ материалы от разборки дорож-
ной конструкции (вторичные 
щебни, щебеночно-гравийно-пес-
чаные, щебеночно-песчаные, гра-
вийно-песчаные смеси (ЩГПС) и 
вторичные грунты, в том числе 
растительные), а также материалы 
от дробления бетона;
■ фосфогипс;
■ вскрышные и вмещающие 
горные породы;
■ искусственные почвогрунты на 
основе компоста.

Для каждого вида ВР/ВС опре-
делены области применения 
(конструктивные элементы авто-
мобильных дорог), сформированы 
перечни нормативных и методи-
ческих документов, на основании 
которых вторичные материалы 
могут применяться в ходе дорож-
ной деятельности. Установлено, 
что на сегодняшний день в до-
рожной отрасли в целом создана 
нормативная база для примене-
ния материалов с использованием 
ВР/ВС, которая, однако, требует 
расширения и актуализации с 
учетом современных требований.

Суммарно на федеральных авто-
мобильных дорогах, находящихся 
в ведении Росавтодора, региональ-
ных и местных дорогах субъек-
тов Российской Федерации в 2024 
году было применено 5 655 754,38 т 
ВР/ВС на 208 объектах федераль-
ного значения и 696 объектах ре-
гионального, межмуниципального 
и местного значения общей протя-
женностью 8845,61 км.

По данным, представленным фе-
деральными казенными учреж-
дениями, подведомственными 
Росавтодору (ФКУ Росавтодора), и 
органами управления дорожным 
хозяйством субъектов РФ в рамках 
дорожной деятельности применя-
ются следующие ВР/ВС:
■ асфальтобетонный гранулят 
(62,2% от общего объема примене-
ния ВР/ВС);
■ металлургические шлаки (26%);
■ вторичные грунты, в том числе 
растительные (менее 11%);
■ вторичные щебни и ЩГПС 
(менее 5%);
■ золошлаки (менее 1%);
■ вторичная резина (объемы от 
общего количества примененных 
вторичных материалов также со-
ставили менее 1%).

ВР/ВС применяются при стро-
ительстве, реконструкции, ка-

В настоящей статье рассмотрены области возможного использования 
целого ряда вторичных ресурсов и вторичного сырья в конструктивных 
элементах автомобильных дорог.  Материал является продолжением 
статьи «Аспекты проектирования автомобильных дорог с применением 
вторичных ресурсов и вторичного сырья» («ДД», № 133, 2025) и основан на 
материалах вебинара ФАУ «РОСДОРНИИ» от 30 октября 2025 года (https://
clck.ru/3QYKbc).

ОБЛАСТИ ПРИМЕНЕНИЯ ОСНОВНЫХ ВИДОВ 
ВТОРИЧНЫХ РЕСУРСОВ И ВТОРИЧНОГО СЫРЬЯ 
В ДОРОЖНОЙ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ

наука и практика
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питальном ремонте, ремонте, 
содержании автомобильных 
дорог и улиц – в слоях покрытия, 
в верхнем и нижнем слоях основа-
ния дорожной одежды, в земляном 
полотне, а также при укреплении 
и подсыпке обочин.

На период 2025–2030 годов и далее, 
по данным мониторинга, заплани-
ровано использование ВР/ВС в сле-
дующем порядке приоритетности: 
вторичный асфальтобетон, ме-
таллургический шлак, ЗШМ, вто-
ричный грунт, вторичная резина, 
вторичные ЩГПС и щебни.

Объемы примененных в 2024 году 
в дорожной деятельности ВР/ВС 
представлены на рис. 1.

Остановимся подробнее на обла-
стях применения вышеуказанных 
вторичных ресурсов в рамках до-
рожной деятельности.

Вторичный асфальтобетон, как 
было отмечено ранее, стал наиболее 
распространенным вторичным ма-
териалом на дорогах общего поль-
зования. Он активно использовался 
на автомобильных дорогах всех ка-
тегорий во всех дорожно-климати-
ческих зонах (ДКЗ) при всех видах 
дорожных работ (строительство, ре-
конструкция, капитальный ремонт, 
ремонт и содержание). Такая вос-
требованность объясняется как на-
личием обширной нормативной 
базы, регулирующей использова-
ние асфальтобетонного гранулята 
и переработанного асфальтобето-
на (RAP) в дорожной деятельно-
сти (https://clck.ru/3S5TW2), так и 
ключевым преимуществом вторич-
ного асфальтобетона – экономиче-
ской выгодой.

Повторное использование этого ма-
териала позволяет сократить общие 
затраты, что достигается за счет 
уменьшения расходов на транспор-
тировку, частичного замещения до-
рогостоящего битумного вяжущего 
и инертных материалов. Области 
применения указаны на рис. 2.

Второе место из всех ВР/ВС, исполь-
зованных в дорожной деятельности 
в 2024 году, заняли металлургиче-
ские шлаки. При этом следует отме-

тить, что шлак металлургический 
применялся на федеральных 
дорогах ФКУ Росавтодора всех ка-
тегорий во II, III и V ДКЗ при стро-
ительстве, капитальном ремонте и 
ремонте. Достаточно широкое рас-
пространение металлургического 
шлака обусловлено проверенной 
временем эффективностью и нали-
чием обширной нормативной базы, 
регулирующей его применение в 
дорожной деятельности (https://
clck.ru/3S5TW2).

Материал обладает высокой проч-
ностью, стабильными харак-
теристиками и надежностью в 
эксплуатации. В 2024 году метал-
лургический шлак применялся 
на федеральных дорогах в вырав-

нивающем слое и в основании до-
рожной одежды. Между тем он 
имеет высокий нереализованный 
потенциал, связанный с возможно-
стями использования в различных 
элементах дорожной конструк-
ции, включая асфальтобетонные 
смеси, жесткие дорожные одежды, 
несущие и дополнительные слои 
основания, а также укрепление 
земляного полотна, обочин и 
откосов (см. рис. 3).

Проектирование дорожных одежд 
с использованием металлургиче-
ского шлака упрощается благодаря 
наличию расчетных характеристик 
в ГОСТ Р 71404-2024 [3], а также 
полной информации об его свой-
ствах в библиотеке специализиро-

Рис. 1. Объемы ВР/ВС в 2024 году

Рис. 2. Области применения вторичного асфальтобетона
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ванных программных комплексов 
для проектирования автомобиль-
ных дорог, таких как IndorCAD, 
КРЕДО, Robur. Однако, несмотря на 
все преимущества и широкое при-
менение на федеральном уровне, 
использование металлургического 
шлака в субъектах Российской Фе-
дерации остается крайне низким: 
менее 1% от общего объема приме-
няемых ВР/ВС в 2024 году (и только 
при ремонтах дорожной одежды). 
При этом во многих регионах, где 
заявлено об отсутствии практики 
использования металлургическо-
го шлака, расположены крупные 
металлургические предприятия, 
которые образуют этот материал в 
производственном процессе.

Рассмотрим следующую группу 
применяемых ВР/ВС: материа-
лы от разборки дорожной кон-
струкции, включая щебень, песок, 
ЩПГС и вторичный грунт.

Субъектами Российской Феде-
рации продемонстрирована 
наибольшая активность в приме-
нении таких материалов: исполь-
зовано 21,7% от общего объема ВР/
ВС (на федеральных дорогах ФКУ 
Росавтодора использовано всего 
9,32%). Вторичный грунт при-
менялся для отсыпки земляного 
полотна (берм дорожных знаков, 
подсыпки обочин, засыпки водо-
пропускных труб) на автомобиль-
ных дорогах практически всех 
категорий (за исключением самой 
высокой I категории) во II–IV ДКЗ 
при всех видах дорожных работ 

(строительство, реконструкция, 
капитальный ремонт, ремонт и со-
держание). Достаточно широкое 
использование вторичного грунта 
в дорожной отрасли обусловлено 
значительными преимущества-
ми: существенным сокращением 
затрат (а иногда их исключени-
ем) на приобретение новых мате-
риалов и стабильностью свойств 
в составе дорожных конструкций. 
Его свойства приобрели устойчи-
вость в процессе эксплуатации и 
его характеристики, как правило, 
не подвержены изменениям со 
временем. Поэтому такой грунт 
можно уверенно применять при 
строительстве, реконструкции, ка-
питальном ремонте, ремонте и со-
держании автомобильных дорог.

Количество вторичного щебня и 
ЩГПС, примененных в субъектах 
Российской Федерации, состави-
ло в 2024 году 7,74%, тогда как ФКУ 
Росавтодора использовали менее 
1% от общего объема ВР/ВС. Ма-
териал применялся при рекон-
струкции, капитальном ремонте 
и ремонте земляного полотна на 
автомобильных дорогах II–V ка-
тегорий во II–IV ДКЗ. Сложности 

в применении вторичного щебня 
бывают связаны с неоднородно-
стью гранулометрического состава, 
поскольку щебень может содер-
жать примеси различных строи-
тельных материалов и смешиваться 
с грунтами дорожной конструкции, 
что влияет на его качество и может 
ограничивать область использова-
ния. Как правило, требуется допол-
нительная подготовка вторичного 
щебня для достижения требуемых 
фракционных характеристик и ис-
ключения примесей или, в случае 
применения вторичного щебня в 
качестве техногенного грунта, не-
обходимо проведение испытаний 
для определения его расчетных 
характеристик. Тем не менее, ис-
пользование вторичного щебня и 
ЩГПС является экономически обо-
снованным решением для работ, 
особенно в качестве техногенно-
го грунта земляного полотна или 
нижних слоев дорожной одежды, 
где не предъявляются строгие тре-
бования к прочности материала.

Материалы, полученные от раз-
борки дорожной конструкции, 
могут быть применены при со-
оружении земляного полотна в 
качестве техногенного грунта, в 
основаниях и покрытиях дорож-
ной одежды (в покрытиях низшего 
типа автомобильных дорог с 
низкой интенсивностью движения 
по ГОСТ Р 58818 2020 [4] и ГОСТ Р 
71244-2024 [5] и, помимо того, для 
укрепления обочин и откосов зем-
ляного полотна (рис. 4).

Такие материалы могут быть, в 
зависимости от их свойств, отне-
сены к техногенным грунтам по 
ГОСТ 33063-2014 [6]. Их примене-
ние осуществляется в соответствии 
с общими принципами проекти-
рования и проведения дорожных 
работ для грунтов особых разно-
видностей.

наука и практика

Рис. 3. Области применения металлургических и фосфорных шлаков

Рис. 4. Области применения материалов от разборки дорожной конструкции
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Следует отметить, что хозяй-
ствующие субъекты могут 
самостоятельно относить образу-
емые в результате демонтажа или 
ремонта материалы к побочным 
продуктам или вторичным ресур-
сам (отходам) и осуществлять об-
ращение с такими материалами 
в соответствии с требованиями, 
предъявляемыми законодатель-
ством Российской Федерации к 
обращению с побочными продук-
тами (статья 51.1 Федерального 
закона № 7-ФЗ [7]) или вторич-
ными ресурсами (статья 17.1 Фе-
дерального закона № 89-ФЗ [8]) 
соответственно вне зависимости 
от факта включения в федераль-
ный классификационный каталог 
отходов (ФККО № 242 [9]).

В случае признания материала от 
разборки побочным продуктом 
правовое регулирование его при-
менения осуществляется в соот-
ветствии с Федеральным законом 
№ 17-ФЗ [7] и Федеральным 
законом № 184-ФЗ [10]. При этом 
учет побочных продуктов ведется 
отдельно от основной продукции 
и отходов: они подлежат исполь-
зованию в качестве сырья или про-
дукции до истечения трехлетнего 
срока со дня образования.

Таким образом, препятствий для 
расширения применения матери-
алов от разборки дорожной кон-
струкции, в том числе вторичного 
асфальтобетона, в рамках дорож-
ной деятельности на законода-
тельном уровне не существует.

К вторичным материалам, обла-
дающим высоким потенциалом 
применения в отрасли, относят-
ся также ЗШМ: зола-уноса и зо-
лошлаковая смесь (ЗШС). Однако 
при осуществлении дорожных 
работ в субъектах РФ объем ис-
пользования золошлаков составил 
менее 1% (один объект — капи-
тальный ремонт автомобильной 
дороги IV категории в I ДКЗ, в ка-
честве добавки в ЩГПС в осно-
вании дорожной одежды). И это 
несмотря на наличие норматив-
ной базы в части применения 
ЗШМ на автомобильных дорогах 
(https://clck.ru/3S5TW2), а также 
на присутствие материалов (раз-

личных смесей и грунтов, обрабо-
танных зольным, золошлаковым 
вяжущим; ЗШС, обработанных 
неорганическими вяжущими) с 
указанными свойствами и проч-
ностными характеристиками в 
библиотеках специализирован-
ных программных комплексов для 
проектирования дорожных одежд 
(IndorPavement, КРЕДО РАДОН). 
Вероятными причинами низкого 
вовлечения ЗШМ в строительный 
процесс могут являться технологи-
ческие сложности, нестабильные 
свойства ЗШС и экологические 
риски, связанные с особенностя-
ми свойств ЗШМ. Немаловажную 
роль играют также и логистиче-
ские ограничения.

Золошлаковые материалы могут 
применяться в покрытиях, осно-
ваниях и дополнительных слоях 
основания дорожной одежды, а 
также в земляном полотне. При 
этом золы-уноса могут приме-
няться в качестве компонентов ас-

фальтобетонных смесей, ОМС, для 
производства вяжущих, в качестве 
самостоятельного минерально-
го вяжущего для приготовления 
ЩГПС, а также материала для ста-
билизации и укрепления (обра-
ботки) грунтов (рис. 5).

Наибольшее распространение 
ЗШМ могут иметь на региональ-
ной и местной сети.

Необходимо также обратить вни-
мание и на вторичную резину, 
которая обладает широким потен-
циалом применения в элементах 
обустройства, к которым относят-
ся дорожные тумбы, болларды, 
сигнальные столбики, делиниато-
ры, демпферы и пр. Кроме того, 
вторичная резина используется в 
качестве модификатора битумов 
(резинобитумное вяжущее) и ас-
фальтобетонных смесей (горячих, 
теплых, литых и ЩМА), а также 
для изготовления битумно-рези-
новых мастик (рис. 6).

Рис. 5. Области применения ЗШМ

Рис. 6. Области применения вторичной резины
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Однако в субъектах РФ и на фе-
деральных дорогах ФКУ Росав-
тодора, по данным мониторинга, 
применение вторичной резины (в 
виде резинового порошка в составе 
модификаторов асфальтобетона) 
оказалось в 2024 году весьма не-
значительным. Это объясняется не 
только низким процентом содер-
жания модификаторов в составе 
асфальтобетонной смеси (до 
0,85%), но и сложностями обосно-
вания для заказчиков применения 
более дорогостоящего модифи-
цированного асфальтобетона по 
сравнению с традиционным.

Резиновые модификаторы активно 
применялись и применяются на 
автомобильных дорогах I–IV кате-
горий во всех ДКЗ при строитель-
стве, реконструкции, капитальном 
ремонте и ремонте уже на протяже-
нии не менее чем 15 лет. Причиной 
низкой активности в использовании 
этого вида ВР/ВС может являться 
нестабильное качество материала. 
Сюда же следует отнести и насторо-
женное отношение к материалам с 
долей вторичной резины со стороны 
специалистов после неудачного 
опыта модификации.

Между тем ряд исследований пока-
зывает, что резиновые компоненты 
позволяют продлить срок службы 
покрытия, замедляют процессы 
колееобразования, способствуют 
улучшению сцепных свойств колеса 
с покрытием, снижению шумово-
го загрязнения от автомобильных 
дорог и имеют другие преимуще-
ства (https://clck.ru/3S5xzo). Однако 
подобная информация не система-
тизирована и требует подготовки 
научно-обоснованных подтвержде-
ний. Здесь следует обратить внима-
ние на необходимость мониторинга 
участков с применением асфальто-
бетонов с резиновыми модифика-
торами и сравнительного анализа 

состояния дорожного покрытия 
при сопоставлении с участками, по-
строенными с использованием тра-
диционных материалов.

Элементы обустройства с содер-
жанием вторичного резинового 
сырья пока не получили широкого 
распространения на автомобиль-
ных дорогах, но это направление 
остается довольно перспектив-
ным. Имеющаяся нормативная 
база для применения резинового 
порошка или крошки в дорожной 
деятельности, включая исполь-
зование в асфальтобетонных по-
крытиях, элементах обустройства, 
при изготовлении мастик гидро-
изоляционных для мостовых соо-
ружений (https://clck.ru/3S5TW2), 
требует актуализации и развития. 
Следует добавить, что расчетные 
характеристики асфальтобетон-
ных смесей с модификаторами 
применяются по ГОСТ Р 71404-
2024 [3] для соответствующего вида 
асфальто бетона.

Другие ВР/ВС, не включенные в 
описание (шламы, вскрышные и 
вмещающие горные породы, ис-
кусственные почвогрунты на 
основе компоста, в том числе с 
применением древесной мульчи), 
также исторически имеют свои 
области применения в дорожной 
деятельности, но, согласно резуль-
татам мониторинга, в 2024 году 
они не использовались и не пла-
нируются к применению, имея 
высокий ресурсный потенциал. 
Отсутствие негативного влияния 
серы и фосфогипса на дорожную 
конструкцию и экологию требует 
обоснования, документы стандар-
тизации – актуализации.

Необходимо подчеркнуть, что в 
дорожном хозяйстве созданы соот-
ветствующие условия для возмож-
ного применения весьма широкой 

номенклатуры ВР/ВС в соответ-
ствии с действующими норматив-
но-техническими документами 
при положительном технико-эко-
номическом обосновании.

Вместе с тем продолжается работа 
по актуализации действующих до-
кументов по стандартизации для 
нормативного обеспечения воз-
можности применения вторичных 
материалов. Так, на обсуждении 
(сайт Технического комитета по 
стандартизации № 418 «Дорож-
ное хозяйство») находится проект 
стандарта ГОСТ Р «Дороги авто-
мобильные общего пользования. 
Смеси асфальтобетонные дорож-
ные и асфальтобетон. Правила 
проектирования асфальтобетон-
ных смесей с применением пе-
реработанного асфальтобетона 
(RAP)» (шифр 1.2.418-1.427.25).

В связи с особым вниманием пра-
вительства России к вопросам 
ресурсосбережения, реализаци-
ей Федерального проекта «Эко-
номика замкнутого цикла» и на 
основании распорядительных 
документов и программ, наце-
ленных на увеличение объемов 
применения вторичных ресурсов 
и вторичного сырья, работа ФАУ 
«РОСДОРНИИ» по указанному на-
правлению будет продолжена.
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Современное дорожное хозяйство 
представляет собой сложный тех-
нологический комплекс, от эф-
фективности функционирования 
которого напрямую зависят темпы 
экономического роста и каче-
ство жизни. Устойчивое развитие 
транспортной инфраструктуры во 
многом зависит от системного и по-
следовательного внедрения инно-
вационных решений, что не может 
быть реализовано без эффектив-
ного управления их полным жиз-
ненным циклом.

Целью настоящего исследования 
является разработка научно-обо-
снованного подхода к управлению 
жизненным циклом инновацион-
ных решений в дорожной сфере. 
В работе последовательно анали-
зируются теоретические основы 
концепции жизненного цикла, 
выявляется отраслевая специфи-
ка управления инновациями на 
каждом его этапе, а также форму-
лируются практические механиз-
мы и рекомендации.

Концепция предполагает рассмо-
трение инновации не как разового 
события, а как комплексного и не-
прерывного процесса, охватываю-
щего все стадии – от зарождения 
идеи до ее утилизации и замены на 
новую, более совершенную техно-
логию. Актуальность темы обуслов-
лена необходимостью повышения 
конкурентоспособности и техноло-
гической независимости дорожной 
отрасли в условиях ограниченных 
бюджетных ресурсов и ужесточе-
ния нормативных требований.

Отталкиваясь от анализа уни-
версальной модели жизненного 

цикла, перейдем к рассмотрению 
отраслевых особенностей и ин-
струментов управления.

Понятие «жизненный цикл инно-
вации» описывает последователь-
ность этапов, которые проходит 
инновационное решение с момента 
своего возникновения до момента 
выхода из употребления или 
замены [2, с. 77]. Владение таким 
понятием позволяет оценить ско-
рость технологического развития, 
определить оптимальную частоту 
обновления технологий и грамот-
но распределить ресурсы. Класси-
ческая модель включает несколько 
универсальных стадий, которые в 
контексте рассмотрения специфи-
ки дорожного хозяйства приобре-
тают свои особенности.

К первой стадии относится генера-
ция идеи, например, на основе ре-
зультатов научных исследований, 
анализа рынка или выявления от-
дельных проблем, связанных, в 

частности, с повышением износа 
дорожных покрытий в суровых 
климатических условиях [1, с. 236]. 
На данном этапе крайне важна 
работа в междисциплинарных 
группах, включающих как инже-
неров-дорожников, так и эконо-
мистов, экологов, материаловедов, 
что дает возможность комплексно 
оценить перспективность идеи и 
ее рентабельность.

Следующим этапом является соз-
дание прототипа, когда концеп-
ция воплощается в материальной 
форме, – будь то новый тип ас-
фальтобетонной смеси, моди-
фицированный битум или 
интеллектуальная система мо-
ниторинга состояния дорожного 
полотна [3, с. 93]. Параллельно с 
конструкторскими работами осу-
ществляется углубленный анализ 
внешних факторов, позволяю-
щий дать достоверный прогноз 
относительно востребованности 
инновации. Финансирование на 
начальных стадиях часто являет-
ся наиболее рискованным и может 
осуществляться за счет государ-
ственных программ поддержки 
научных исследований.

Третий этап – «тестирование и 
эксперимент» – направлен на вы-

В представленной статье, которая посвящена вопросам управления жизнен-
ным циклом инновационных решений в дорожном хозяйстве, дается анализ 
теоретических основ такого цикла. Отдельное внимание уделяется практиче-
ским механизмам внедрения инноваций и специфике их применения в дорож-
но-строительной отрасли; рассматриваются основные этапы – от генерации и 
развития идеи до вывода технологии из эксплуатации.

ИННОВАЦИОННЫЕ РЕШЕНИЯ 
И УПРАВЛЕНИЕ ИХ ЖИЗНЕННЫМ ЦИКЛОМ
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явление и устранение недочетов 
[7, с. 91]. Для дорожного хозяйства 
это имеет особое значение, по-
скольку прототип проходит все-
сторонние испытания не только 
в лабораторных условиях, но и на 
специально отведенных опытных 
участках, где моделируются ре-
альные эксплуатационные воз-
действия и нагрузки.

Четвертая стадия – «внедрение на 
рынок» – представляет собой крити-
ческую точку. Согласно теории диф-
фузии инноваций, первоначально 
новшество принимается так назы-
ваемыми «новаторами» и «ранними 
последователями» [5, с. 28]. 

В дорожной отрасли такая роль 
может быть отведена передо-
вым подрядным организациям 
или пилотным регионам. После 
успешного старта начинается 
этап роста, когда инновационное 
решение принимается «ранним 
большинством» потребителей, а 
продукт или технология стано-
вятся массовыми.

В свою очередь, этап зрелости 
характеризуется достижением 
максимальной доли на рынке и 
обострением конкуренции, что 

требует активной работы по диф-
ференциации продукта. Завер-
шающими стадиями являются 
снижение и выход. В дорожной 
сфере эти стадии, учитывая дли-
тельные сроки службы инфра-
структурных объектов, могут быть 
особенно протяженными.

Следует отметить, что управление 
инновациями в дорожной отрасли 
имеет существенные отличия от 
других секторов экономики, что 
обусловлено характером произво-
димой продукции – инфраструк-
турных объектов с длительным 
сроком службы и высокой соци-
альной значимостью. Государство 
выступает ключевым регулятором, 
заказчиком и инициатором инно-
вационных процессов.

Особую роль играет эксплуатаци-
онная стадия жизненного цикла 
автомобильной дороги, посколь-
ку именно на этом этапе реа-
лизуется основная часть затрат 
и проявляется качество при-
мененных инновационных 
решений. Важной особенностью 
является также вопрос коммер-
циализации и управления интел-
лектуальной собственностью, где 
стратегические («стержневые») 

патенты позволяют фирме вре-
менно монополизировать рынок, 
а грамотное лицензирование «не-
стержневых» патентов может стать 
источником дополнительного фи-
нансирования [6, с. 2927].

Для наглядного представления 
трансформации подходов в управ-
лении объектами дорожного хо-
зяйства под влиянием концепции 
жизненного цикла целесообраз-
но проведение сравнительного 
анализа, который не только ил-
люстрирует теоретические поло-
жения, но и служит практическим 
инструментом для обоснования 
эффективности предлагаемых из-
менений. Из табл. 1 видно, как 
инновационные подходы карди-
нально меняют философию управ-
ления на каждом этапе, смещая 
фокус с оперативного устранения 
последствий на проактивное пред-
упреждение проблем [8, с. 109].

Необходимо добавить, что 
таблица демонстрирует инно-
вационные подходы, обеспе-
чивающие системный эффект. 
Например, переход на цифро-
вое проектирование (ТИM) на 
первой стадии создает основу для 
эффективного управления на 

наука и практика

Стадия жизненного 
цикла

Традиционный 
подход

Инновационный подход Ключевые преимущества 
инноваций

Проектирование Руководство устарев-
шими нормативами, 
минимальный учет 
жизненного цикла

Использование технологий 
информационного моде-
лирования (ТИM), сквозное 
цифровое проектирование

Повышение точности, 
снижение количества ошибок, 
возможность моделирования 
различных сценариев 
эксплуатации

Строительство Применение 
стандартных 
материалов 
и процессов

Использование новых мате-
риалов (модифицирован-
ные битумы, геосинтетика), 
роботизация, аддитивные 
технологии

Сокращение сроков строи-
тельства, повышение прочно-
сти и долговечности покрытия, 
снижение себестоимости в дол-
госрочной перспективе

Эксплуатация 
и мониторинг

Визуальный осмотр, 
планово-предупре-
дительные ремонты

Использование 
IoT-датчиков, дронов, 
данных телематики для 
оценки состояния в режиме 
реального времени

Переход к управлению 
по фактическому состоянию, 
прогнозирование дефектов, 
оптимизация затрат 
на содержание

Ремонт 
и утилизация

Капитальный 
ремонт с заменой 
слоев, захоронение 
отходов

Регенерация и ресайклинг 
дорожных материалов, 
«зеленые» технологии ути-
лизации

Экономия природных ресур-
сов, снижение экологической 
нагрузки, круговая экономика

Табл. 1. Сравнительный анализ подходов к управлению жизненным циклом объектов дорожного хозяйства
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последующих этапах, а данные 
мониторинга с датчиков не 
только оптимизируют эксплуата-
цию, но и предоставляют ценную 
информацию для проектирова-
ния будущих объектов [4, с. 46].

Таким образом, визуализация 
не просто иллюстрирует разли-
чия, но и аргументирует необхо-
димость перехода к целостному 
управлению жизненным циклом, 
где решения на одной стадии 
тесно взаимосвязаны с результата-
ми на других.

Успешное управление жизнен-
ным циклом инноваций в дорож-
ном хозяйстве требует создания 
целостной системы, которая будет 
объединять усилия государства, 
бизнеса и науки. Логическим про-
должением вышеизложенного 
является формулирование кон-
кретных механизмов, позволяю-
щих преодолеть разрыв между 
теорией жизненного цикла и от-
раслевой практикой.

Во-первых, необходимо созда-
ние совершенной системы госу-
дарственного регулирования, что 
подразумевает не только прямое 
финансирование НИОКР, но и 
создание благоприятного на-
логового и административного 
режима для инновационно ак-
тивных компаний. Важнейшим 
процессом здесь становится адап-
тация технических регламентов 
и стандартов под новые техноло-
гии, что зачастую является основ-
ным барьером для их широкого 
распространения. Развитие ин-
новационной деятельности также 
должно быть скоординировано на 

уровне регионов – с целью учета 
местной специфики.

Во-вторых, ключевой задачей 
становится внедрение логисти-
ческого подхода к управлению 
информационными и матери-
альными потоками: речь идет 
о построении цепей поставок 
знаний, технологий и материа-
лов, которые позволят обеспечить 
быстрый и эффективный транс-
фер инновации от разработчика 
к конечному потребителю. При 
этом информационный поток, 
содержащий данные обо всех 
стадиях жизненного цикла, пре-
вращается в критически важный 
объект управления.

В-третьих, для эффективного 
управления этапами обязатель-
на разработка продуманной про-
дуктовой стратегии и дорожной 
карты. Компания должна заранее 
планировать модернизацию своей 
продукции или разработку прин-
ципиально новых решений, что 
обеспечит плавный переход от 
одного жизненного цикла к сле-
дующему, минимизируя потери 
рыночной доли. Комплексный 
подход обеспечит непрерывность 
инновационного процесса и мак-
симальную отдачу от инвестиций 
в новые технологии.

Исследование показало, что управ-
ление жизненным циклом инно-
вационных решений в дорожном 
хозяйстве является сложной, но аб-
солютно необходимой задачей для 
повышения конкурентоспособ-
ности и эффективности в рамках 
рассматриваемой отрасли. Такое 
управление должно носить ком-

плексный и системный характер, 
охватывая при этом все этапы, с 
учетом специфики дорожной ин-
фраструктуры как объекта с дли-
тельным сроком службы и высокой 
долей затрат на эксплуатацию. 
Анализ подтвердил, что фрагмен-
тарное внедрение инноваций без 
учета их взаимосвязей на разных 
стадиях жизненного цикла не по-
зволяет продуктивно и в полной 
мере реализовать инновационный 
потенциал.

Наиболее важными условиями 
успеха являются гибкость и адап-
тивность системы управления, 
способной учитывать различные 
сценарии прохождения эксплуа-
тационной стадии; эффективное 
партнерство между государством 
и бизнесом, при котором созда-
ются стимулы и нормативные 
условия для освоения инноваций. 
Сюда же следует отнести актив-
ное использование современных 
инструментов управления (ло-
гистику научно-технического 
трансфера, патентные стратегии 
и информационное моделирова-
ние). Внедрение описанных ранее 
принципов позволит повысить ка-
чество автомобильных дорог, обе-
спечить оптимальный переход 
отрасли на качественно новый 
путь развития, что в свою очередь 
будет иметь первостепенное зна-
чение для устойчивого эконо-
мического роста в долгосрочной 
перспективе.

А.Д. Богер, 
заместитель начальника 

отдела финансового учета 
Планово-финансового 

управления, РУТ (МИИТ)
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Классический ответ – произ-
водство полимерно-битумного 
вяжущего (ПБВ) на специали-
зированных установках с после-
дующей транспортировкой на 
асфальтобетонные заводы. Эта 
схема хорошо известна и широко 
применяется, однако она требует 
наличия сложной технологиче-
ской инфраструктуры: колло-
идных мельниц, резервуаров, 
систем перемешивания, контро-
ля температуры, а главное – по-
стоянной логистики горячего 
продукта.

Именно поэтому за последние 
годы в отрасли все чаще обсуждает-
ся другой подход – модификация 
смеси сухим способом непосред-
ственно на асфальтобетонном 
заводе.

Одним из таких решений стал 
концентрат полимерно-битум-
ного вяжущего (КПБВ). И это не 
маркетинговая альтернатива, а 
технологическая эволюция про-
цесса модификации.

Суть технологии предельно 
проста. КПБВ представляет собой 
сухой гранулированный компо-
зиционный материал на основе 
СБС-полимера, битума и функ-
циональных добавок. Матери-
ал подается через стандартную 
линию подачи стабилизирующей 
добавки на асфальтобетонном 
заводе. Дальше происходит то, что 
можно назвать «мгновенной мо-
дификацией». Пока минераль-
ный материал и битум находятся 
в смесителе, гранулы модифика-

тора равномерно распределяют-
ся в смеси. Весь процесс занимает 
20–30 секунд, то есть полностью 
укладывается в стандартный цикл 
приготовления асфальтобетона. 
В результате модифицированное 
вяжущее формируется непосред-
ственно в процессе приготовления 
смеси.

Это принципиально отличается от 
традиционной схемы, где моди-
фикация происходит заранее на 
заводе ПБВ, а затем модифициро-
ванный битум транспортируется 
на десятки или сотни километров.

Почему отрасль ищет 
альтернативы

Чтобы понять интерес к сухим 
технологиям, достаточно вспом-
нить обычную рабочую ситуацию 
на дорожном объекте. Предста-
вим строительство участка фе-
деральной трассы в удаленном 
регионе. Асфальтобетонный 
завод работает в полевых услови-
ях. Ближайшее производство ПБВ 
может находиться на удалении в 
300–500 км. В такой ситуации воз-
никает сразу несколько рисков, 
связанных с тем, что ПБВ необ-
ходимо доставить в горячем со-
стоянии; в резервуарах требуется 
постоянное перемешивание; срок 
хранения ПБВ ограничен, а при 
длительном хранении происхо-
дит старение вяжущего.

Каждый технолог, работавший с 
ПБВ, знает эту ситуацию: если по-
ставка задерживается или темпера-
тура падает, возникают проблемы 
уже на стадии производства смеси.

Сухая технология решает этот 
вопрос радикально: модифика-
тор поставляется в стабильной 
форме и хранится как обычная 
добавка. Фактически модифика-
ция «переезжает» на асфальтобе-
тонный завод.

Отдельно стоит отметить, что 
научно-производственное объ-
единение «Градиент» впервые 
реализовало технологическое 
решение, позволяющее получать 
модификатор асфальтобетона на 
основе СБС-полимера, вводимый 
в смесь сухим способом и обе-
спечивающий модификацию как 
вяжущего, так и асфальтобето-
на – без применения коллоидной 
мельницы. Фактически речь идет 
о переносе ключевого этапа фор-
мирования модифицированно-
го вяжущего непосредственно в 
процесс приготовления смеси, что 
ранее в промышленном масштабе 
реализовано не было.

Интеллектуальная собственность 
ООО НПО «Градиент» защищена 
комплексом действующих патен-
тов, охватывающих как продук-
товые решения, так и ключевые 
технологии их производства. 

Сопровождение и защита объектов 
интеллектуальной собственности 
осуществляются при участии Ре-
спубликанского НИИ интеллекту-
альной собственности (РНИИИС), 
что подтверждает юридическую 
чистоту, приоритет и долгосроч-
ную устойчивость патентного 
портфеля компании.

От лаборатории – к дороге
Любая новая технология в до-
рожной отрасли проходит до-
вольно длинный путь. Сначала 
лабораторные исследования, 
затем опытные укладки, потом 
наблюдение за реальной эксплуа-
тацией. КПБВ прошел этот путь. 

Дорожная отрасль России за минувшие 20 лет заметно эволюционировала. 
Так, если еще в начале 2000-х годов полимер-модифицированные битумы 
применялись только на отдельных объектах федеральных трасс, то сегодня 
ПБВ стало практически стандартом для дорог с интенсивным движением. 
Однако за этим процессом всегда стояла одна технологическая проблема: 
как именно обеспечить модификацию асфальтобетонной смеси.

КОНЦЕНТРАТ ПОЛИМЕРНО-БИТУМНОГО 
ВЯЖУЩЕГО: ЭВОЛЮЦИЯ ТЕХНОЛОГИИ 
МОДИФИКАЦИИ АСФАЛЬТОБЕТОНА

материалы, технологии
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Эффективность модификатора 
подтверждена:
■ лабораторными испытаниями 
асфальтобетонных смесей;
■ опытными укладками на дорож-
ных объектах;
■ последующим мониторингом со-
стояния покрытий.

Полученные смеси демонстрируют 
эксплуатационные характеристи-
ки, сопоставимые с референтными 
образцами на ПБВ. Иными словами, 
результат – тот же полимер-асфаль-
тобетон, к которому отрасль при-
выкла при использовании ПБВ. Но 
меняется не результат, меняется 
способ его достижения.

Где сухая технология особенно 
востребована

Важно подчеркнуть: сухая техно-
логия не является конкурентом 
ПБВ. В крупных регионах с разви-
той инфраструктурой заводы ПБВ 
продолжают эффективно работать 
и будут востребованы. Но есть зна-
чительная часть дорожной сети, 
где применение ПБВ ограничено 
логистикой. Именно здесь и появ-
ляются ниши для новых решений.

Первая – это удаленные от цен-
тральной части России регионы: 
Сибирь, Дальний Восток, север-
ные территории. Здесь расстояния 
между производствами могут ис-
числяться сотнями километров, а 
строительный сезон короток. Воз-
можность привезти модификатор 
заранее и хранить его без ограни-
чений значительно упрощает ор-
ганизацию работ.

Вторая – объекты с переменной 
интенсивностью работ. На многих 
стройках асфальтобетонный завод 
работает неравномерно: несколь-
ко дней интенсивной укладки, 
затем пауза. Применительно к 
ПБВ такой режим не удобен, а для 
сухого модификатора это обычная 
ситуация.

Третья – небольшие дорожные 
объекты. Муниципальные дороги, 
региональные ремонты, где эко-
номически сложно организовать 
поставки жидкого ПБВ. Именно 
здесь сухой способ модифика-
ции не заменяет существующую 

систему – он дополняет ее, расши-
ряя возможности применения по-
лимер-асфальтобетона.

Технология и экономика
В дорожном строительстве техно-
логические решения почти всегда 
связаны с экономикой. Если тех-
нология требует сложной ин-
фраструктуры, она неизбежно 
ограничивает географию приме-
нения. Если технология проста в 
использовании, она начинает рас-
пространяться быстрее.

КПБВ интересен именно тем, что 
снижает инфраструктурные 
барьеры. Не требуется ни строи-
тельства установок производства 
ПБВ, ни модернизации асфальто-
бетонного завода, ни организации 
сложной системы доставки и хране-
ния горячего модифицированного 
битума. По сути, асфальтобетон-
ный завод начинает работать с мо-
дифицированными смесями так 
же просто, как и с обычными.

Выводы
Таким образом, сухая технология 
модификации меняет привычную 
логику применения полимерных 
добавок в дорожном строитель-
стве. Если ранее модифициро-
ванное вяжущее производилось 
централизованно и затем достав-
лялось на объект, то теперь сама 
модификация может происходить 
непосредственно в процессе при-
готовления асфальтобетонной 
смеси. Это позволяет значитель-

но расширить применение по-
лимер-асфальтобетонов там, где 
логистика жидкого вяжущего за-
труднена: в удаленных регионах, 
на небольших объектах или при 
неравномерной загрузке асфаль-
тобетонных заводов.

В этом смысле КПБВ действитель-
но отражает формирующуюся 
тенденцию отрасли: модификация 
должна быть не только эффектив-
ной, но и технологически гибкой. 
В условиях роста требований к 
долговечности покрытий и одно-
временного ограничения бюд-
жетов такие технологические 
решения становятся не просто 
удобными, а необходимыми.

ООО НПО «Градиент»
142450, Московская область 

Ногинский район 
ул. Центральная аллея 

(мкр. Лесная Купавна), д. 2
тел. +7 (499) 390-53-50

info@gradient.ru
wwww.gradient.ru
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Ключевым продуктом предприя-
тия «Дортех» является целлюлозная 
стабилизирующая добавка StaBit, 
разработанная в соответствии с ос-
новной миссией компании – содей-
ствовать работникам дорожного 
хозяйства в решении общих задач, 
направленных на то, чтобы сделать 
покрытие автомобильных дорог 
устойчивее и долговечнее.

Поиск решений
Планомерная деятельность по 
подбору оптимального состава ста-
билизирующей добавки велась на 
протяжении двух лет и включа-
ла в себя испытания на тестовых 
участках как федеральных, так и 
региональных дорог. В резуль-
тате проведенных работ удалось 
достичь стабильного качества 
добавки на основе модифициро-
ванного битума и целлюлозных 
волокон, а также самой асфальто-
бетонной смеси.

Кроме того, специалисты в ходе 
исследований выяснили, какие 
дефекты, связанные с сегрегацией 
вяжущего, могут наблюдаться при 
использовании некачественной ста-
билизирующей добавки или при 
нарушении технологии приготов-
ления ЩМАС. К таким дефектам 
были отнесены скопление добавки 

и вяжущего (см. фото 1), а также 
недостаток целлюлозного волокна. 
В процессе поиска решений для 
стабильного производства совре-
менных АБС, соответствующих 
новым стандартам, специалистами 
предприятия ООО «Строитель-
ное управление № 7», имеющего в 
собственности пять современных 
асфальтосмесительных устано-
вок, были приложены усилия для 
достижения максимального кон-
троля качества входящих материа-
лов. Результатом этого стал запуск 
завода по выпуску стабилизирую-
щей добавки для ЩМА на основе 
целлюлозного волокна.

На сегодняшний день компания 
«Дортех» по новой технологии 
выпускает целую линейку грану-
лированных стабилизирующих 
добавок марки StaBit. В Оренбург-
ской области компания являет-
ся единственным предприятием в 
сфере производства стабилизиру-
ющих добавок, отвечающих всем 
необходимым нормативным тре-
бованиям, включая экологиче-
ские. Строгий контроль, высокое 
качество добавок StaBit, удобство 
использования при довольно при-
емлемой цене являются допол-
нительным залогом достижения 
эффективного результата.

Наличие собственной произ-
водственной площадки (фото 2), 
оснащенной современным обо-
рудованием, позволяет предпри-
ятию быстро изготовить большие 
объемы продукции. К 2025 году 
компанией реализовано более 
25 тыс. тонн такой продукции. 
Заявленные сроки и условия по-
ставки на предприятии строго 
соблюдаются.

Выпускаемые на основе модифици-
рованного битума и целлюлозных 
волокон добавки марки StaBit по 
своим характеристикам и удобству 
применения не уступают дорого-
стоящим зарубежным аналогам. 
Добавка предназначена для удер-
живания вяжущего на поверхности, 
при этом битум остается в свобод-
ном состоянии, а не в пленочном.

Полученный отечественный ин-
новационный продукт улуч-
шает технические свойства 
асфальтобетонной смеси, способ-
ствуя тем самым продлению экс-
плуатационного срока службы 
дорожного покрытия. Добавка 
StaBit безопасна при транспорти-
ровке, хранении, в процессе приме-
нения и эксплуатации.

Технологические особенности 
и преимущества использования 

добавки StaBit
По словам Константина Юрген-
сона, директора ООО «Дортех», 
одной из основных особенностей 
щебеночно-мастичного асфаль-

К числу видов деятельности компании «Дортех» (г. Оренбург), созданной 
в 2021 году на базе ООО «Строительное управление № 7», следует отнести 
производство и продажу стабилизирующих добавок для щебеночно-мастичного 
асфальтобетона (ЩМА).

СТАБИЛИЗИРУЮЩАЯ ВОЛОКНИСТАЯ 
ДОБАВКА STABIT

материалы, технологии

Фото 1. Скопление добавки и вяжущего Фото 2
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тобетона, являющегося разно-
видностью смеси для дорожного 
покрытия, является содержание 
большого количества вяжущего. 
Стабилизирующая волокнистая 
добавка нужна для того, чтобы 
избежать расслоения вяжущего в 
процессе производства, транспор-
тировки и укладки асфальтобе-
тонной смеси.

В момент перемешивания ком-
понентов в смесительной 
установке, соединения минераль-
ного порошка, вяжущего и стаби-
лизирующей добавки образуется 
мастика, которая заполняет собой 
межщебеночное пространство.

Существует три основных типа 
стабилизирующих добавок: клас-
сические целлюлозные волокна, 
изначально заложенные в техно-
логию ЩМА; асбестосодержащие 
материалы; добавки, содержащие 
полимеры и резину.

Среди важных преимуществ цел-
люлозных стабилизирующих 
добавок следует выделить:
■ высокую эффективность стаби-
лизации: благодаря волокнистой 
структуре и исключительной спо-
собности удерживать вяжущее, 
целлюлозные добавки надежно 
связывают избыток вяжущего, пре-
дотвращая сегрегацию смеси и 
обеспечивая ее однородность. Это 
напрямую влияет на качество го-
тового покрытия;
■ улучшение физико-механических 
свойств асфальтобетона: при ис-
пользовании целлюлозного волокна 
улучшается дисперсное армирова-
ние битумного слоя. Это приводит 
к повышению трещиностойкости, 
сдвигоустойчивости и усталостной 
прочности дорожного покрытия.
■ технологичность применения: 
в большинстве случаев стаби-
лизирующая добавка имеет вид 
гранул диаметром от 4 до 6 мм 
и длиной от 5 до 20 мм. Ключе-
вым параметром при оценке ка-
чества работы стабилизирующей 
добавки является стекание вяжу-
щего. Гранулированная форма 
целлюлозных добавок обеспе-
чивает удобное дозирование, 
быстрое перемешивание, равно-
мерное распределение в смеси, не 

снижая производительность тех-
нологического процесса.

Основным преимуществом цел-
люлозного волокна является его 
способность к многократному уве-
личению во время сухого переме-
шивания в смесителе.

Экологичность и безопасность
Использование добавок на 
основе вторичной целлюло-
зы – это современный подход. 
Целлюлозное волокно произ-
водится из возобновляемых 
источников или отходов бу-
мажной промышленности, что 
соответствует глобальным про-
граммам стратегии «зеленого» 
строительства, основанной на ис-
пользовании энергоэффективных 
и ресурсосберегающих техноло-
гий. Волокно биоразлагаемо и не 
представляет рисков для здоровья 
человека и окружающей среды.

К числу своих производственных 
задач специалисты предприятия 
относят применение вторичного 
сырья из макулатуры или отходов 
бумажного производства. Такая 
технология значительно снижает 
углеродный след материала и со-
ответствует принципам экономи-
ки замкнутого цикла.

Показатели и перспективы
Для того чтобы предлагать своим 
клиентам передовую продук-
цию, отвечающую их запросам, 
специалисты предприятия вни-
мательно следят за развитием ин-
новационных технологических 
решений в отрасли, проводят об-
учение сотрудников, дают не-
обходимые консультации по 
использованию производимых 
добавок.

Применение стабилизирующей 
добавки собственного производ-
ства дает возможность оператив-
но оценить ее эффективность на 
практике. Специалистами регу-
лярно собираются систематиче-
ские данные о поведении ЩМАС. 
Обратная связь с объекта укладки 
смеси в рамках одной организации 
способствует постоянной резуль-
тативной работе над качеством 
стабилизирующей добавки.

На дорожных объектах федераль-
ного и регионального значения 
Оренбургской области в 2025 году 
было уложено 293 км верхнего слоя 
покрытия из ЩМА с добавлением 
стабилизирующей добавки StaBit. 
Постоянный мониторинг объек-
тов выявил положительную работу 
асфальтобетонного покрытия в 
условиях высоких нагрузок и кли-
матической неустойчивости, в том 
числе на таких объектах, как стро-
ительство дублера улицы Чкалова 
(Оренбург) и участок дороги Р-239 
Казань – Оренбург – Акбулак – 
граница с Республикой Казахстан 
(Оренбургская область).

Работая на рынках России и стран 
СНГ, компания «Дортех» в даль-
нейшем планирует увеличивать 
производственные мощности 
предприятия и расширять геогра-
фию поставок своей продукции.

Оренбург, ул. Базовая, д. 12/4
тел.: +7 (922) 813-68-88

e-mail: Dorteh56@mail.ru
https://sta-bit.ru

Рис. 3.  Сравнение объема: 
а) гранулированная добавка 20 г; б) распушенное волокно 20 г 
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А истина, на мой взгляд, нахо-
дится именно в инженерной 
плоскости. RAP – это рабочий 
инструмент, который начина-
ет приносить результаты только 
тогда, когда становится частью 
нормальной производственной 
системы. Поэтому здесь особен-
но показателен опыт Германии, 
где переработка снятого асфаль-
та давно перестала быть разовой 
инициативой и стала обычной 
частью производственного цикла 
дорожной отрасли. Опыт Герма-
нии показывает: устойчивый ре-
зультат обеспечивает система, 
которая превращает вторич-
ный материал в прогнозируемое 

сырье с понятными характери-
стиками.

Вторичный материал 
как управляемый ресурс

Сильная сторона немецкой 
модели заключается в отношении 
к RAP. В немецкой практике RAP 
изначально ведут как полноцен-
ный ресурс с заданными требо-
ваниями к качеству, хранению и 
прослеживаемости. Это означает 
входной контроль, разделение по 
партиям, понятные условия хра-
нения, лабораторную проверку, 
прослеживаемость происхожде-
ния и технологическую готовность 
асфальтобетонного завода под 

определенную долю вторичного 
материала.

Именно поэтому в Германии 
высокий уровень переработки 
держится на промышленной ор-
ганизации потока сырья. Вместо 
того, чтобы бесконтрольно лежать 
где-то на заднем дворе завода, RAP 
хранится по правилам, сортиру-
ется, в производство попадает как 
материал с понятной рецептур-
ной ролью. Это принципиальная 
разница. Полноценной частью 
технологии материал становится 
тогда, когда его параметры изме-
рены, зафиксированы и встроены 
в систему производственного кон-
троля.

Немецкий подход формировался 
постепенно. Сначала – практика 
повторного использования, затем – 
отраслевые методики, а после 
этого – полноценная норматив-
ная и экологическая рамка. Парал-
лельно развивались два контура: 
дорожные требования к качеству 
смеси и экологические требования 
к обращению со снятым материа-
лом. В результате сформировалась 
логика, которую России важно 
понять: статус вторичного ресурса 
RAP получает при подтвержден-
ных показателях качества и безо-
пасности.

Почему в Германии RAP 
стал отраслевым стандартом, 
а в России все еще вызывает 

вопросы
Ключевое преимущество немец-
кой модели – выстроенная цепочка 
ответственности и доверия между 
всеми участниками процесса. 
Участники процесса понимают, по 
каким правилам работает мате-
риал, кто и за что отвечает, какие 
параметры обязательны, а какие 
отклонения недопустимы. За счет 
этого снижается главный барьер 

В настоящее время тема повторного использования снятого асфальтобетона 
(RAP) в России обсуждается все чаще. Причины понятны: дорожная отрасль 
ищет способы снижать себестоимость, эффективнее использовать ресурсы, 
уменьшать зависимость от первичных материалов и одновременно решать 
экологические задачи. Однако, как показывает практика, у нас в стране по-
прежнему разговор о RAP часто идет либо в слишком осторожной тональности, 
либо, наоборот, в формате завышенных ожиданий. Одни считают RAP почти 
универсальным инструментом экономии, другие — источником дополнительных 
рисков и претензий по качеству.

RAP ДЛЯ РОССИЙСКИХ АБЗ:
ЧЕМУ НАША ДОРОЖНАЯ ОТРАСЛЬ 
МОЖЕТ НАУЧИТЬСЯ У ГЕРМАНИИ

материалы, технологии
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любой новой технологии – страх 
ответственности.

В России именно этот страх сегодня 
остается одним из ключевых фак-
торов, тормозящих внедрение 
RAP. Для многих подрядчиков 
проще вообще не заходить в эту 
тему, чем потом разбираться, как 
трактовать материал, как его вос-
принимает надзор, кто отвечает за 
качество и как защищаться в случае 
претензий. Пока нет единой и по-
нятной системы допуска, RAP для 
значительной части рынка оста-
ется зоной правовой и технологи-
ческой неопределенности.

Второе узкое место – качество. На 
рынке по-прежнему не хватает ми-
нимального стандарта, который 
делал бы RAP предсказуемым.

Для применения в ответствен-
ных слоях дорожной одежды ма-
териал должен сопровождаться 
паспортом качества, данными о 
происхождении и ключевых ха-
рактеристиках – зерновом составе, 
остаточном вяжущем, влажности и 
примесях. Это создает основу для 
стабильного качества и управляе-
мой экономики проекта.

Третья проблема – техническая 
готовность самих АБЗ. Низкие 
доли RAP еще можно вводить при 
сравнительно умеренной модер-
низации. Но когда речь заходит 
о стабильной работе со средними 
и высокими долями, внедрение 
RAP требует технологической 
готовности завода, точного до-
зирования, контроля температур 
и устойчивой производственной 
дисциплины.

Качество RAP: роль хранения, 
прослеживаемости и подготовки 

материала
Одна из самых недооцененных тем 
в российской практике – хране-
ние RAP. Между тем именно здесь 
часто закладываются будущие 
проблемы. Если материал наби-
рает влагу, загрязняется грунтом, 
смешивается с другими партия-
ми или комкуется, то нарушается 
устойчивость производственного 
цикла: страдает тепловой баланс, 
усложняется дозирование, растут 

энергозатраты, ухудшается повто-
ряемость смеси.

Немецкий опыт еще раз подтверж-
дает простую мысль: качество RAP 
начинается с грамотной организа-
ции площадки хранения. Твердое 
основание, водоотвод, отсутствие 
луж, раздельные ячейки, марки-
ровка партий, отдельное хранение 
по фракциям и по степени подго-
товки материала – все это не фор-
мальность, а основа стабильного 
производства. Когда этим прене-
брегают, потом приходится долго 
обсуждать, почему «технология не 
работает».

Отдельного внимания требует 
экологическая сторона вопроса. 
В старых покрытиях, особенно 
на объектах прежних десятиле-
тий, действительно могут встре-
чаться загрязняющие компоненты, 
включая полициклические арома-
тические углеводороды и другие 
нежелательные вещества. Но и 
здесь немецкая практика показы-
вает: экологические риски снима-
ются через грамотное разделение 
потоков, отбор проб и раздельное 
хранение партий. Проверенные 
«чистые» партии не смешиваются 
с сомнительными, действуют ре-
гламенты отбора проб, отдельное 
хранение и документированный 
маршрут обращения с материа-
лом, который не соответствует эко-
логическим критериям. 

Применение RAP должно 
развиваться поэтапно

Одна из сильных сторон не-
мецкого подхода – поэтапность. 
Внедрение RAP шло по инже-
нерной логике снижения рисков: 
сначала нижние несущие слои, 
затем связующие, и только после 
этого – при наличии достаточной 
доказательной базы, качества со-
ртировки и модернизированного 
производства – более чувствитель-
ные слои покрытия.

Это важный ориентир и для 
России. Для нашей страны опти-
мален по этапный подход к RAP: 
от нижних слоев и умеренных 
долей – к более широкому при-
менению по мере накопления 
практики. Нам нужен дифферен-
цированный подход: по типам 
слоев, по категориям дорог, по 
качеству партий и по готовности 
конкретного производства. Там, 
где требования к однородности и 
повторяемости особенно высоки, 
доля RAP должна быть более осто-
рожной. Там, где конструктивные 
и эксплуатационные условия по-
зволяют, окно применения может 
быть шире.

Такой подход выгоден всем. Для 
заказчика это прежде всего кон-
тролируемое внедрение с пред-
сказуемым уровнем рисков. Для 
подрядчика – возможность нара-
щивать долю RAP по мере готов-
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ности производства и накопления 
статистики. Для государства – это 
инструмент ресурсосбережения 
с практическим эффектом для 
отрасли и бюджета.

На чем действительно строится 
экономика RAP

Экономика RAP многокомпонент-
ная, и ее стоит оценивать комплек-
сно: через стоимость материалов, 
подготовку сырья, модернизацию 
АБЗ, лабораторный контроль и 
производственные риски. 

Да, основная экономия действи-
тельно возникает за счет сни-
жения потребления первичных 
инертных материалов и битума. 
Но одновременно появляют-
ся затраты на дробление, сорти-
ровку, лабораторные испытания, 
подготовку площадок хранения, 

организацию документооборота, 
модернизацию узлов АБЗ и уси-
ление контроля качества. Если все 
это не учитывать, можно получить 
красивую теорию на бумаге и 
убыток в реальном производстве.

Для государства выгода от RAP 
носит системный характер. Это 
снижение потребления пер-
вичных ресурсов, уменьшение 
нагрузки на инфраструктуру об-
ращения с отходами, более устой-
чивое управление дорожной сетью 
в условиях ограниченных бюдже-
тов. Для заказчика ценность RAP 
связана с появлением стандарти-
зованного решения, для которого 
можно заранее задать понятные 
требования и критерии качества. 
Для подрядчика RAP становится 
инструментом снижения себесто-
имости и усиления конкурентных 

позиций, но только в том случае, 
если он умеет считать экономику 
целиком и управлять рисками.

Именно здесь проходит главная 
развилка. Если подрядчику пред-
лагают просто «использовать 
RAP ради общей пользы», но при 
этом не создают понятную нор-
мативную и контрактную среду, 
система буксует. Если же правила 
устроены так, что государствен-
ная выгода достигается через 
частную окупаемость инвестиций, 
снижение рисков для заказчика и 
ясную ответственность всех участ-
ников, технология начинает рабо-
тать устойчиво. В этом, по сути, и 
состоит сила немецкой модели.

Что нужно сделать в России
На мой взгляд, для нормального 
масштабирования RAP в России 
необходимы одновременно не-
сколько элементов.

Первое – снять правовую неопре-
деленность. Участники рынка 
должны четко понимать, по 
каким критериям RAP допуска-
ется как вторичный ресурс, а в 
каких случаях остается в контуре 
обращения с отходами.

Второе – ввести минималь-
ный стандарт качества партии. 
Паспорт RAP должен стать обя-
зательным базовым документом, 
без которого материал просто не 
заходит в ответственное произ-
водство.

Третье – закрепить регламен-
ты хранения, прослеживаемости 
и ответственности. Пока партия 
теряет происхождение, а докумен-
ты ведутся формально, говорить о 
массовом доверии к технологии 
невозможно.

Четвертое направление – пилот-
ные объекты с системным мони-
торингом. Именно такой формат 
дает возможность накопить стати-
стику, оценить состояние покры-
тия в течение одного-двух сезонов 
и скорректировать технологиче-
ские решения.

Пятое – обеспечить технологиче-
скую готовность АБЗ. Здесь важны 

материалы, технологии
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оборудование, автоматизация, 
точность дозирования, журнали-
рование параметров замеса, кон-
троль температурных режимов и 
устойчивость производственного 
процесса.

Практический взгляд со стороны 
«СПК Ресурс»

Как производственная и инже-
нерная компания «СПК Ресурс» 
рассматривает работу с RAP 
как направление модернизации 
действующих АБЗ, ориенти-
рованное на реальные условия 
российского рынка. В большин-
стве случаев такое внедрение 
включает дооснащение завода 
и настройку технологической 
цепочки под заданную долю вто-
ричного материала.

Для базового уровня – пример-
но до 20% – обычно достаточ-
но минимальной модернизации 
и надежного контроля качества 
материала. Для средних долей, 
порядка 35–40%, уже требуют-
ся более точные весовые системы, 
модернизированный узел подачи 
RAP и устойчивый контроль тем-
ператур. Для высоких долей (50% 
и выше) необходима полноценная 
«горячая» схема с параллельным 
сушильным барабаном, отдель-
ным тепловым контуром и более 
сложным алгоритмом управления.

Здесь критически важна автома-
тизация. Когда система способ-
на точно дозировать компоненты, 
фиксировать параметры каждого 
замеса, формировать отчетность и 

паспорта, управлять температурой 
и снижать влияние человеческого 
фактора, RAP перестает быть ри-
скованным экспериментом и ста-
новится управляемой технологией.

Именно в этом направлении мы 
сегодня и трудимся. Для решения 
таких задач в «СПК Ресурс» раз-
работана собственная система 
управления BERK, которая по-
зволяет интегрировать RAP в 
производственный процесс как 
управляемый и контролируемый 
компонент смеси.

Вывод
Главный урок Германии для 
России – системный подход к RAP 
на всех этапах: от статуса материа-
ла до производственного контроля.

Повторное использование снятого 
асфальта становится нормой там, 
где есть единые правила, понятная 
ответственность, дисциплина хра-
нения, лабораторный контроль, 
экологическое разделение потоков 
и технологически готовое произ-
водство.

Для российской дорожной отрасли 
актуален поэтапный путь. Сначала – 
статус материала и базовые тре-
бования. Затем – паспортизация и 
регламенты. После этого – пилоты, 
мониторинг, корректировка. И уже 
потом – масштабирование.

Только такой путь позволит сделать 
RAP экономически оправданным 
и технологически устойчивым ин-
струментом развития дорожной 
отрасли России.

Денис Карелин, 
коммерческий директор 

«СПК Ресурс», 
член Генерального совета 

«Деловой России»

Москва, Пресненская наб.
д. 6, стр. 2, оф. 3827

тел. +7 (495) 211-43-33 
+7 925 141-60-92

info@spk-resource.ru
www.spk-resource.ru ре
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Проблема аварийного состояния 
мостовых сооружений в России яв-
ляется острой и системной, и осо-
бенно в сфере муниципальной 
дорожной инфраструктуры, так 
как именно здесь сосредоточено 
до 79% всех мостовых сооружений 
(по данным статистики Республи-
ки Татарстан, рис. 1). Основные 
причины кроются в хроническом 
недофинансировании местных 
бюджетов, следствием чего явля-
ется накопленный за многие годы 
дефицит в плановых ремонтах.

План, разработанный в рамках 
Национального проекта «Без-
опасные качественные дороги» 
и ведомственной программы 
«Содействие развитию автомо-
бильных дорог регионального, 
межмуниципального и местно-
го значения», направлен на опе-
ративную замену большинства 
аварийных и предаварийных 
мостовых сооружений, в том 

числе в отдаленных и трудно-
доступных районах Российской 
Федерации.

Длительный капитальный ремонт 
мостов, требующий полного за-
крытия движения, зачастую 
приводит к организации многоки-
лометровых объездов, что наносит 
существенный ущерб транс-
портной логистике и экономике. 
Ярким примером служит рекон-
струкция моста через реку Шешма 
на федеральной трассе Казань – 
Оренбург, которая проводилась в 
2016 году: ввод 39-километрового 
объезда спровоцировал перегрузку 
местной дорожной сети и увели-
чил сроки грузоперевозок. В по-
добных ситуациях, особенно когда 
объект является единственной свя-
зующей артерией для населенного 
пункта, эффективным решением 
становится устройство временных 
мостов. Такие быстровозводимые 
конструкции позволяют полно-

стью сосредоточиться на ремонте, 
сохранив при этом бесперебой-
ный и безопасный транспортный 
поток, минуя издержки длитель-
ных объездов.

История создания временных 
быстровозводимых мостов в их 
современном понимании напря-
мую связана с военными целями. 
Одним из первых успешных тех-
нических решений в этой области 
стал проект инженера А.М. Га-
мильтона, разработанный в 1930-х 
годах. Он предложил принцип 
сборного стального моста фер-
менного типа, собиравшегося из 
однотипных панелей с унифици-
рованными узлами соединений. 
Эта концепция модульности и 
унификации стала ключевой, по-
скольку позволила радикально со-
кратить время, необходимое для 
сборки переправы в полевых ус-
ловиях, что имело первостепен-
ное значение для обеспечения 
мобильности войск.

Именно такие инженерные раз-
работки и заложили основу для 
последующего широкого приме-
нения быстровозводимых мостов 
не только в армии, но и в граж-
данской сфере. В 1940-х годах 
инженером Бейли конструкция 
моста была доработана и уже рас-
пространена во многих странах. 
Основными положительными 
особенностями данного решения 
были следующие: основные эле-
менты унифицированы и пол-
ностью взаимозаменяемы, все 
элементы имеют небольшую массу.

В современных реалиях быстровоз-
водимые или инвентарные мосты 
не требуют при строительстве 
сложных технологических про-
цессов, их монтаж зачастую про-
изводится за несколько часов. Эти 
сооружения можно использовать 
для решения задач замены нера-

По данным Росстата, на начало 2025 года примерно 16% мостовых сооружений 
на автомобильных дорогах общего пользования находились в неудовлетвори-
тельном или аварийном состоянии, а каждый пятый мост требовал капиталь-
ного ремонта.

БЫСТРОВОЗВОДИМЫЕ МОСТЫ 
КАК СТРАТЕГИЧЕСКОЕ РЕШЕНИЕ ПРОБЛЕМЫ 
ИЗНОШЕННОЙ ДОРОЖНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ

3%

18%

79%

■  В городских округах

■  На региональных
    дорогах

■  На местных дорогах
    муниципалитетов

Рис. 1. Расположение аварийных мостов
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ботоспособных конструкций ка-
питальных мостовых переходов.

Строительство временных мостов 
в России осуществляется в рамках 
общей нормативной системы, но 
с определенными адаптациями. 
Ключевыми документами явля-
ются СП 35.13330.2011 «Мосты и 
трубы» и ведомственное Руко-
водство по проектированию вре-
менных автомобильных дорог. 
Основная сложность для внедре-
ния новых решений заключается 
в отсутствии специализированных 
норм для современных быстровоз-
водимых систем, что вынуждает 
разработчиков инвентарных кон-
струкций проходить процедуру 
утверждения специальных техни-
ческих условий и создает барьер 
для инноваций.

В отечественной практике полу-
чили распространение инвен-
тарные конструкции временных 
металлических мостов серии 
САРМ (средний автодорожный 
разборный мост), которые хорошо 
компонуются из готовых типовых 
блоков в различные схемы (раз-
резные и неразрезные). При этом 
длина моста должна составлять не 
менее 21 м.

Несмотря на широкую распро-
страненность и наличие на складах 
мобильного резерва системы сбор-
но-разборного моста САРМ по 
всей территории страны (рис. 2), 
ее применение для временного за-
мещения автодорожных мостов 
малой грузоподъемности является 
экономически нецелесообразным. 
Основная причина заключает-
ся в избыточности ресурса: круп-

ногабаритные и тяжелые блоки 
пролетных строений САРМ, рас-
считанные на высокие военные на-
грузки, приводят к значительному 
перерасходу материала и, как след-
ствие, к неоправданно высоким за-
тратам на капитальный ремонт.

Конструкции из древесины также 
можно отнести к классу быстро-
возводимых: их, как правило, 
возводят из бруса или бревен с 
использованием местного сырья. 
Главным преимуществом таких 
мостов является их сравнитель-
ная дешевизна и доступность. 
При этом древесина – материал 
относительно легкий и прочный. 
Существуют проектные решения 
деревянных мостов, разработан-
ные под различные временные 
нагрузки, но чаще всего соеди-
нения несущих элементов дере-
вянных мостов выполняют «по 
месту», потому, повторное при-
менение деревянных элементов 
практически исключено.

В практике эксплуатации извест-
но множество случаев, когда де-
ревянные мосты обрушивались 
под тяжестью лесовозов и других 
большегрузных автомобилей – по 
причине отсутствия на соору-
жении барьерного ограждения. 
Примерами тому могут служить 
аварийные разрушения мостов в 
Кировской области (рис. 3) и Ре-
спублике Коми. Таким образом, 
безопасностью проезда ни в коем 
случае нельзя пренебрегать при 
строительстве временных быстро-
возводимых мостов.

Учитывая вышеизложенное, на 
основе базовых требований, предъ-

являемых к временным мостовым 
сооружениям, сформулирован 
ряд критериев для выполнения 
сравнительного анализа имею-
щихся типов временных быстро-
возводимых мостовых сооружений. 
К таким критериям были отнесены 
скорость возведения (срок возведе-
ния должен быть минимальным); 
безопасность проезда (наличие ба-
рьерного ограждения, сцепления 
с покрытием); эффективность ис-
пользования (отношение расхода 
материалов к требуемой несущей 
способности); мобильность (кон-
струкции должны быть легко 
транспортируемыми и сборно-
разборными).

Сложившаяся ситуация создает 
предпосылки для разработки 
принципиально новых проект-
ных решений в области быстро-
возводимых мостовых сооружений 
временного назначения. Такие 
решения должны учитывать со-
временные технологические воз-
можности и быть адаптированы 
к производственным мощно-
стям предприятий. Основными 
сферами применения таких кон-
струкций станут ликвидация по-
следствий чрезвычайных ситуаций 
(включая стихийные бедствия), 
а также организация объездных 
путей при капитальном ремонте 
или реконструкции существую-
щих мостов.

Одним из примеров внедрения со-
временных способов строительства 
быстровозводимых конструкций 
является мост через реку Терпеля 
в селе Старое Сафарово Актаныш-
ского района Республики Татар-
стан (рис. 4).

Рис. 2. Пролетное строение САРМ Рис. 3. Авария на мосту в Кировской области

конструктивные решения
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Габарит моста запроектиро-
ван для дороги V категории – с 
целью пропуска автодорожного 
движения. Пролетное строение 
состоит из металлических труб, 
поперечин из бруса, деревянно-
го настила и пространственной 
георешетки, уложенной поверх 
геотекстиля. Деревянный настил 
вкупе с георешеткой, заполнен-
ной щебнем, позволяет применять 
местные строительные материалы 
и не требует, в отличие от асфаль-
тобетонного покрытия, значи-
тельных трудовых и финансовых 
ресурсов в процессе демонтажа и 
монтажа.

Предусмотренные в деревянном 
настиле щели служат для эффек-
тивного и своевременного отвода 
воды. Для предотвращения рас-
ползания и потери насыпного 
материала по краям покрытия уста-
новлены колесоотбойные брусья, 
создающие необходимый эффект 
бокового обжатия. В качестве ба-
рьерного ограждения запроекти-
ровано барьерное ограждение с 
удерживающей способностью У5: 
11МОЦ-1.1/2.0-350/0.83 – согласно 
ТУ 5216-063-01393697-2006. Такое 

решение выгодно отличает проект 
с точки зрения безопасности 
проезда.

Срок строительства сооружения 
составил три недели, с учетом 
демонтажа старых конструк-
ций пролетного строения, а ско-
рость возведения – 1,2 пог. м/сут. 
(заметно быстрее, чем сооруже-
ние аналогов). Анализ стоимости 
показал, что стандартное решение 
по капитальному ремонту соста-
вило бы примерно 25 млн рублей, 
при новом строительстве – при-
мерно 70 млн рублей. Реализован-
ное решение обошлось бюджету в 
3,5 млн рублей.

В результате выполненных работ 
были устранены дефекты, обе-
спечена безопасность проезда, сэ-
кономлены бюджетные средства, 
обеспечена грузоподъемность под 
требования муниципалитета – до 
20 тонн. Мост находится в эксплу-
атации более пяти лет и не имеет 
существенных повреждений. До-
стигнутые эффективные техниче-
ские решения в дальнейшем были 
применены и на других объектах 
Республики Татарстан.

Таким образом, можно кон-
статировать, что для решения 
острой проблемы сохране-
ния транспортной связности в 
период ремонта и ликвидации 
последствий ЧС необходим це-
ленаправленный переход от 
импровизированных или из-
быточных решений к созданию 
специализированного класса ин-
женерных сооружений.

Развитие отечественных, экономи-
чески и технологически адаптиро-
ванных систем быстровозводимых 
мостов представляется не просто 
технической задачей, а стратегиче-
ской потребностью. 

Такой подход позволит транс-
формировать текущие вызовы, 
связанные с изношенной инфра-
структурой, в драйвер для инно-
ваций в строительной отрасли и 
создать устойчивый механизм обе-
спечения транспортной безопас-
ности регионов.

Т.А. Зиннуров, 
канд. техн. наук, доцент кафедры 

«Автомобильные дороги, 
мосты и тоннели» КГАСУ 

Рис. 4. Мост через реку Терпеля в селе Старое Сафарово Актанышского района Республики Татарстан: 
а, б – до ремонта, в, г – после ремонта

а

в г

б



В статье «Композитные техноло-
гии «Татнефть-Пресскомпозит»: 
новые элементы современной ин-
фраструктуры» (см. спецвыпуск 
«Дорожной державы» за ноябрь 
2025 года «Передовые техно-
логии», с. 50–51) говорилось об 
актуальности использования и пре-
имуществах изделий из компози-
тов, выгоду применения которых 
следует считать по стоимости вла-
дения продукта за весь его жиз-
ненный цикл. В продолжение 
темы добавим, что композитные 
решения успешно применяют-
ся при строительстве и ремонте 
пешеходных мостов, которые, 
помимо основной своей функции, 
часто становятся частью архитек-
турного оформления обществен-
ных пространств. Небольшая 
нагрузка на такие мосты позво-
ляет при их возведении исполь-
зовать облегченные материалы 

и конструкции. Согласно ГОСТ 
33119-2014, для легких пешеход-
ных пролетов допускается ис-
пользование композитов.

При создании пешеходных 
мостов, в соответствии со статьей 
3 ФЗ № 223, при закупке товаров 
заказчики, ориентируясь на 
принцип целевого и экономиче-
ски эффективного расходования 
денежных средств, должны учи-
тывать и стоимость жизненного 
цикла объекта (см. таблицу). 

Длина пролета пешеходного моста 
при ширине 2,25 м может варьиро-
ваться: 12 м, 15 м, 18 м, 21 м. При 
устройстве пешеходных мостов 
используются перильные ограж-
дения из композитных профилей, 
противоскользящий секционный 
композитный настил. В конструк-
ции пешеходных мостов часто 

включают композитный навес из 
стеклопластиковых листов, а также 
другие элементы и решения. 

К преимущественным особен-
ностям в ходе работ относятся: 
экономичная транспортировка, 
простота и удобство монтажа 
(легкий вес конструкций, отсут-
ствие сварных операций и огневых 
работ, не требуется привлечение 
тяжелой техники). Отдельным 
преимуществом является эффек-
тивность эксплуатации, связанная 
с долговечностью и надежностью 
материалов, из которых изго-
товлены элементы сооружения 
(коррозийная устойчивость, 
устойчивость к УФ и различ-
ным температурным перепадам, 
клеевое + болтовое со единение 
скрытого типа, не подвержен-
ное коррозии). Сюда же следует 
отнести отсутствие потребности 
в дополнительном обслуживании 
(изделия не подвержены гнили, 
не требуют покраски в течение 
всего срока службы).  

Компания активно внедряет 
проекты по переработке вто-
ричного сырья в производимую 
продукцию.

КОМПОЗИТНЫЕ РЕШЕНИЯ 
ДЛЯ СТРОИТЕЛЬСТВА И РЕМОНТА 
ПЕШЕХОДНЫХ МОСТОВ

Пешеходный пролет – 12 м Металл, тыс. руб. 
без НДС

Стеклопластик, 
тыс. руб. без 
НДС

Стоимость закупки 1 998 2 583
Доставка (Татарстан) 114,8 62
Обслуживание (12–24–36 лет) 1 362 0
Стоимость владения (36 лет) 3 475 2 646

ПЕШЕХОДНЫЙ МОСТ
Длина пролета – 12 м, 15 м, 18 м, 21 м
Ширина – 2,25 м

Канализационные люки

Водоотводные лотки
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Электротехнические шкафы



Российская Федерация, Республика Татарстан, 
Елабужский район, территория промышленной 
площадки «Алабуга»,  ул. 22.1, корпус 48/3

+7 (85557) 727-40
tnpc.ruре
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Одним из эффективных способов 
защиты откосов является форми-
рование устойчивого раститель-
ного покрова, который выполняет 
естественную противоэрозионную 
функцию. Однако традиционные 
методы озеленения не всегда обе-
спечивают необходимую устой-
чивость откосов при интенсивном 
поверхностном стоке. Наиболее 
уязвимым периодом остается на-
чальная стадия формирования 
растительности, когда корневая 
система растений еще не способна 
надежно закрепить грунт.

В этих условиях все большее приме-
нение находят геосинтетические 
инженерные решения, позволя-
ющие сочетать механическую 
защиту поверхности откоса с био-
логической стабилизацией грунта. 
К таким решениям относятся ар-
мированные противоэрозионные 
геоматы «МакМат®», разработан-
ные компанией «Габионы Мак-

каферри СНГ». Их объемная 
структура удерживает частицы 
грунта и защищает поверхность 
откоса от размыва, а армирующие 
элементы повышают устойчивость 
системы и создают благоприятные 
условия для формирования долго-
вечного растительного покрова.

Инженерные механизмы 
противоэрозионной защиты

Эрозия откосов представляет 
собой сложный гидромеханиче-
ский процесс, при котором по-
верхностный поток воды создает 
сдвиговые напряжения на поверх-
ности грунта. При превышении 
критического значения напря-
жения происходит вынос мелких 
частиц, что приводит к постепен-
ному формированию промоин, ло-
кальных размывов и продолжению 
разрушения структуры откоса. 
Когда корневая система еще недо-
статочно развита для обеспечения 
устойчивости грунта, эти процес-
сы протекают наиболее активно.

Трехмерные геоматы решают эту 
задачу по созданию простран-
ственной армирующей кон-
струкции на поверхности откоса. 
Геомат «МакМат®» представляет 
собой высокоэластичную панель 
из переплетенных между собой 
полипропиленовых волокон, обра-
зующих объемный слой с высокой 
пористостью. Такая структура вы-
полняет сразу несколько функций:
1. волокнистая матрица увели-
чивает гидравлическую шерохо-
ватость поверхности, что снижает 
поток энергии и минимизирует 
эрозионные процессы в грунте;

Строительство автомобильных и железных дорог связано с формированием 
протяженных насыпей и откосов, которые являются важным элементом 
устойчивости дорожной инфраструктуры. Высокие откосы вдоль транспортных 
магистралей (особенно в сложных геотехнических условиях) подвержены воз-
действию эрозионных процессов: поверхностный сток дождевых и талых вод, 
ветровая нагрузка, а также циклы замораживания и оттаивания приводят к 
размыву грунта, образованию промоин и деградации растительного покрова, 
что может снижать надежность и безопасность эксплуатации транспортных 
объектов.

АРМИРОВАННЫЕ ГЕОМАТЫ «МАКМАТ»:
МЕХАНИЗМЫ ПРОТИВОЭРОЗИОННОЙ 
УСТОЙЧИВОСТИ ДОРОЖНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ

Геомат «МакМат®» на откосах автодороги

Геокомпозитная система  геоматов «МакМат®» «геомат-грунт-растительность», 
обеспечивающая естественную защиту от эрозий и промоин
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2. пространственная структура 
геомата обеспечивает удержание 
частиц грунта внутри объема ма-
териала, предотвращая их вынос 
водой;
3. геомат создает благоприятную 
среду для развития растительно-
сти. Корневая система растений 
свободно прорастает через пори-
стую структуру материала и пере-
плетается с его волокнами.

В результате возникает геокомпо-
зитная система «геомат-грунт-рас-
тительность», демонстрирующая 
значительно более высокую устой-
чивость к эрозионным процессам.

Для применения на откосах повы-
шенной крутизны и на объектах 
транспортной инфраструктуры 
геоматы «МакМат®» можно до-
полнительно армировать ме-
таллической сеткой двойного 
кручения с покрытием «Полимак®», 

что повышает прочность системы 
и обеспечивает дополнительную 
устойчивость при значительных 
механических и гидравлических 
нагрузках, продлевая срок службы.

Конструктивные особенности 
армированных геоматов 

«МакМат®»
Армированные геоматы «МакМат® R» 
представляют собой противоэро-
зионный геокомпозит, в котором 
объемная структура трехмер-
ного геомата дополнительно 
усилена сеткой из стальной про-
волоки двойного кручения с за-
щитным покрытием «Полимак®». 
Такая конструкция сочетает в себе 
функции поверхностной защиты 
грунта и армирования системы 
для укрепления откоса.

Материал эффективно применя-
ется при укреплении и озеленении 
крутых откосов автомобильных 

и железных дорог, склонов, под-
верженных осыпанию и интен-
сивным эрозионным процессам. 
Повышенная удельная масса 
геомата – 1600–2100 г/кв. м – обе-
спечивает плотное прилегание 
материала к поверхности откоса, в 
том числе на крутых участках. Это 
позволяет надежно фиксировать 
частицы грунта и посевной мате-
риал, снижая риск смыва семян 
и плодородного слоя на ранних 
этапах формирования раститель-
ного покрова.

Объемная структура толщиной до 
16 мм создает благоприятный ми-
кроклимат для прорастания расте-
ний. При этом светопроницаемость 
материала на уровне 20–40% обе-
спечивает доступ солнечного света, 
необходимого для развития расти-
тельности, одновременно защищая 
поверхность грунта от размыва по-
верхностным стоком.

Армирующая основа из прово-
локи двойного кручения значи-
тельно повышает механическую 
устойчивость системы. Такое кон-
структивное решение позволяет 
использовать геоматы на откосах 
со сложными геотехническими ус-
ловиями, включая участки с каме-
нистыми и обвально-осыпными 
грунтами. Срок службы армирован-
ных геоматов при использовании 
проволоки с покрытием «Полимак» 
достигает 50 лет, что обеспечивает 
долговременную противоэрозион-
ную защиту откосов.

К ключевым преимуществам ар-
мированных геоматов «МакМат®» 
относятся:
■ Долговечность конструкции. 
Материал устойчив к циклам за-
мораживания и оттаивания и 
обеспечивает долговременную 
защиту откосов; армированные 
варианты имеют расчетный срок 
службы до 50 лет.
■ Высокая технологичность 
монтажа. Геоматы позволяют соз-
давать сплошное противоэро-
зионное покрытие на больших 
площадях и монтируются с 
высокой скоростью без примене-
ния тяжелой техники.
■ Низкая стоимость содержания. 
Решение не требует сложных зем-

Принцип работы: геомат создает благоприятную среду для развития корней 
и «держит» склон

«МакМат® R» с армированием из стальной проволоки двойного кручения

конструктивные решения
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ляных работ, отличается быстрым 
монтажом и обеспечивает длитель-
ную эксплуатацию без необходи-
мости регулярного обслуживания.

Дополнительным преимуществом 
является возможность быстрого фор-
мирования растительного покрова: 
при благоприятных условиях устой-
чивое озеленение откосов может фор-
мироваться уже через 1,5–2 месяца 
после устройства системы. Это по-
зволяет совместить инженерную 
защиту откоса с его экологической и 
ландшафтной интеграцией в дорож-
ную инфраструктуру.

Одним из крупных проектов, где 
были использованы армирован-
ные геоматы «МакМат®», стало 
укрепление откосов ж/д путей на 
Амурском ГПЗ. Этот объект явля-
ется одним из ключевых элемен-
тов газотранспортной системы 
«Сила Сибири» и крупнейшим 
предприятием по переработке 
природного газа в России. Для 
транспортировки оборудования 
и материалов на газоперераба-
тывающий завод и готовой про-
дукции с завода была построена 
железная дорога от станции Усть-
Пёра Транссибирской железной 
дороги до предприятия. Высота 
насыпи железнодорожных путей 
местами превышает 26 м, а длина 
откоса – более 50 м. Чтобы обеспе-
чить устойчивость таких высоких 
и протяженных откосов, потребо-
валось их укрепление.

Для реализации проекта специали-
сты использовали армированный 
стальной сеткой с ПВХ-покрытием 
геомат «МакМат® R 6822 GO». Для 

укрепления насыпи было переда-
но 640 тыс. кв. м армированного 
геомата. Относительно небольшая 
масса рулонов позволила произ-
вести укладку без использования 
специальной техники силами не-
скольких бригад по 4–5 человек. 
Ширина рулона составляла 2 м 
при длине намотки до 75 м, что 
обеспечило высокую скорость 
монтажа: правильно организован-
ный рабочий процесс позволил до-
биться выработки от 3 до 5 тыс. кв. 
м на бригаду за смену.

Для ускорения формирования 
растительного покрова на откосах 
применялся метод гидропосева.

Эксплуатационные 
преимущества технологий

Опыт реализации проектов по-
казывает, что использование ар-
мированных геоматов «МакМат®» 
в дорожном строительстве (и не 
только) обеспечивает ряд преиму-

ществ по сравнению с другими ме-
тодами защиты откосов:
■ высокая скорость монтажа без 
применения техники;
■ адаптация материала к сложно-
му рельефу поверхности;
■ эстетичность, экологичность и 
устойчивость откосов;
■ минимизация затрат на дальней-
шее обслуживание;
■ долговечность.

Производство материалов осу-
ществляется на заводе компа-
нии «Габионы Маккаферри СНГ» 
в городе Зарайске Московской 
области. Каждая партия про-
дукции проходит лабораторный 
контроль, который обеспечива-
ет стабильность характеристик и 
качества.

Таким образом, армированные 
геоматы «МакМат®» представляют 
собой эффективный инструмент 
инженерной биостабилизации 
откосов. Их применение позволяет 
сформировать прочную композит-
ную систему, объединяющую гео-
синтетический материал, грунт и 
растительный покров.

ООО «Габионы Маккаферри СНГ»
Москва 

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

info@maccaferri.ru
www.maccaferri.ru

«МакМат® R» естественно включается в окружающую среду

Засыпка грунтом «МакМат® R» при устройстве высоких откосовре
кл
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В этом году лейтмотивом кон-
ференции стало внедрение бес-
пилотной и роботизированной 
дорожной техники. Были подняты 
вопросы, касающиеся иннова-
ционных решений в сфере со-
вершенствования отечественной 
дорожно-строительной техники и 
лабораторного оборудования.

Деловая программа мероприятия 
включила в себя пленарную дис-
куссию, работу небольшой спе-
циализированной выставки и 
проведение отдельных тематиче-
ских сессий. Открыл пленарную 
дискуссию руководитель Росавто-
дора Роман Новиков, который в 
своем выступлении сделал акцент 
на важности технологической 
трансформации в дорожном хо-
зяйстве. Он подчеркнул актуаль-
ность внедрения отечественной 
беспилотной техники, автономных 
технологий и систем спутникового 
позиционирования.

Роман Новиков выразил благодар-
ность всему отраслевому сообще-
ству за проделанную в последнее 
время огромную работу и ее впе-
чатляющие результаты, которые 
удалось достичь благодаря под-

держке со стороны президента и 
правительства РФ, а также Мин-
транса России.

«Перед нами стоят амбициозные 
задачи, которые нужно реали-
зовать в рамках национального 
проекта «Инфраструктура для 
жизни» и других инициатив пре-
зидента РФ. Правительство РФ 
уже определило повестку на 2026 
год, акцентировав внимание на 
цифровизации дорожной дея-
тельности, и мы готовы к этому 
вызову. Недавно, на совещании 
16 января 2026 года, президент РФ 
Владимир Путин дал поручения 
по активному развитию автоном-
ных систем, поставив важнейшую 
цель – сделать Россию лидером в 
области беспилотных технологий. 
Внедрение автономных решений – 
это не просто возможность, а необ-
ходимость для укрепления нашей 
конкурентоспособности», – про-
комментировал глава дорожного 
ведомства.

Участники состоявшейся в рамках 
конференции выставки предста-
вили свои новейшие разработки из 
области мониторинга, регулирова-
ния транспортных потоков и обе-

спечения безопасности дорожного 
движения, ознакомили коллег с 
верхнеуровневой цифровой плат-
формой контроля укладки до-
рожного полотна и лабораторным 
оборудованием для испытания 
дорожно-строительных матери-
алов. Параллельно на уличной 
экспозиции экспонировались и 
образцы отечественной техники, 
среди которых опытный образец 
первой отечественной дорожной 
фрезы «Десна Ф», отличающей-
ся высокой производительностью 
и технологичностью, а также бес-
пилотный дорожный каток РВ-11-
ДД-БП, асфальтоукладчик «Десна 
2100», машина для ямочного 
ремонта Р-310, автогрейдер ГС-10-
08 и уникальный электрический 
фронтальный погрузчик от НИИ 
«Сигнал».

В ходе тематических сессий 
спикеры обсудили будущее до-
рожных машин и инновации в рос-
сийском дорожном строительстве, 
подчеркнув важность интеграции 
современных технологий для повы-
шения эффективности и качества. 
Так, Александр Семкин, президент 
ассоциации «Цифровая Эра Транс-
порта», выделил важность создания 
единого информационного про-
странства для всех участников до-
рожного строительства.

Антон Журавлев, заместитель 
генерального директора ФАУ 
«РОСДОРНИИ», акцентировал 
внимание на том, что цифровиза-
ция отрасли будет способствовать 
достижению одной из главных 
целей сегодняшнего дня – по-
вышению производительности 
труда и качества выполняемых 
работ.

Согласовав общие задачи, участ-
ники конференции подчер-
кнули, что на первый план в 
настоящий момент выходит меж-
дисциплинарное взаимодействие, 
интеграция единых решений для 
различных сегментов экономики, 
а также укрепление тесных связей 
с научным сообществом.

В Москве 29 января на площадке Московского государственного университета 
путей сообщения (МИИТ) состоялась конференция «Дорожное строительство в 
России. Дорожно-строительная техника и оборудование. Новые вызовы и воз-
можности», организатором которой выступила Ассоциация «Р.О.С.АСФАЛЬТ» 
при содействии и поддержке Минтранса России, Федерального дорожного 
агентства и Российского университета транспорта.

ПРИОРИТЕТ – ТЕХНОЛОГИЧЕСКАЯ ТРАНСФОРМАЦИЯ

техника, оборудование
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В условиях турбулентности рынка, 
когда особенно важно принимать 
взвешенные решения, искать аль-
тернативы, выбирать более вы-
годные, а главное, надежные 
предложения, требующие не «дис-
танционного» анализа, а живого 
профессионального диалога, СТТ 
Expo 2026 становится особенно 
важным центром объединения 
отрасли, фундаментом страте-
гических решений и опорой для 
бизнеса в эпоху экономических 
вызовов. 

Выставка этого года предоставит 
возможность за короткое время 
получить концентрированную 
картину рынка: увидеть новинки, 
сравнить предложения разных 
производителей и поставщиков, 
задать прямые вопросы, а также 
проверить заявленные характери-
стики «в деле». 

Посещение CTТ Expo для многих 
участников и посетителей вы-
ставки станет практическим 
инструментом снижения не-
определенности и ускорения 
решений – от обновления парка, 
оптимизации затрат до поиска 
новых точек роста,  дальнейшего 
совершенствования и укрепления 
позиций предприятия. 

Среди компаний, которые предста-
вят экспозицию выставки, ведущие 
производители и дистрибьюто-
ры: «Амкодор», «Техстройкон-
тракт», LiuGong, «Русбизнесавто», 
«Лонмади», «Квинтмади», Sany, 
«Ростсельмаш», XCMG, Zoomlion, 
Lovol, UMG, КЭМЗ, ДСТ «Десна», 
«Профессионал», ГК «Тради-
ция К», Reschke Rus, «Дорма-
шина», LGMG, Dingli, ZZBO, 
«Тракресурс-Регион», ИСТК, 
XGMA, «Антарес-НТ», Elkon, 

Meka, «Промакс», «Баумех», ДСТ 
«Урал», «Арлифт», «Армет групп», 
«Сенсе», DDW, Завод SOLOMATIC, 
ТТМ, «КранМаш», MESDA, «УДТ-
Техника», FNGROUP, «Доринг», 
ГПФК, «СтройМашСервис», «Ги-
дродрайв» и многие другие. Это 
более 3000 единиц техники, ох-
ватывающих все сегменты строи-
тельной индустрии. 

Экспозицию горнодобывающей 
техники и технологий на смежной 
выставке MINING CTT представят 
лидеры сегмента: Belaz, «Алтай-
БурМаш» (ZEGA), ГПБ «Комплект» 
(ESTAR) и многие другие. 

(Подробнее об экспонентах 
читайте на страницах журнала 
CTT Digest – генерального инфор-
мационного партнера выставки – в 
специальной рубрике «Готовимся 
к CTT EXPO».)

Экспозиция выставки займет Па-
вильон 1 (залы 1, 2, 3), Павильон 2 
(залы 5, 7, 8) и всю уличную экс-
позицию перед МВЦ «Крокус 
Экспо». 

Практика лидеров рынка: 
опыт, инструменты, решения 

Деловая программа CTT Expo 2026 – 
это платформа, где знакомятся, до-
говариваются и забирают в работу 
готовые решения. В фокусе – стра-
тегии лидеров, разбор реальных 
кейсов, технологические новинки 
и операционные инструменты, 
которые помогают снижать из-
держки. Участие в деловой про-
грамме  мероприятия для многих 
может стать основой тактики и 
стратегии на ближайший период.

Практическая ценность програм-
мы подтверждена интересом ау-
дитории: более 3300 специалистов 
посетили выставку в прошлом 

С 26 по 29 мая 2026 года в Москве, в МВЦ «Крокус Экспо», пройдет CTT Expo – 
главная выставка строительной техники и инновационных технологий России. 
На данный момент продолжается регистрация посетителей.

CTT EXPO 2026: ФОРМАТ ЖИВОГО 
ПРОФЕССИОНАЛЬНОГО ДИАЛОГА 
И НОВЫЕ ВОЗМОЖНОСТИ
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году с целью участия в деловых 
мероприятиях. Мы собираем 
«живую» экспертизу отрасле-
вых союзов и ассоциаций: в числе 
партнеров – «Росасфальт», ID-
Marketing, Ассоциация бетонных 
дорог, Ассоциация фундамен-
тостроителей,  АСДОР, НААСТ, 
ЦУС «Академия», и список про-
должает расширяться.  Отдель-
ным треком в 2026 году станет 
горнодобывающая тематика в 
рамках MINING CTT (экспертный 
партнер – журнал «Горная про-
мышленность»). 

Конкурс «Инновации в 
строительной технике в России» 
как итоги достижений отрасли 
Конкурс является ежегодной не-
отъемлемой частью выставки 
CTT Expo с 2018 года. Цель кон-
курса – отметить лучшие отече-
ственные разработки, выявить 
новые решения, прорывные тех-
нологии в строительной технике, 
представленной в России. У ком-
паний, чьи инновации достойны 
внимания отраслевых специали-
стов, есть возможность рассказать 
о преимуществах и особенностях 
своей продукции. Прием заявок 
по девяти номинациям открыт 
на официальном сайте CTT Expo. 
Торжественная церемония на-
граждения номинантов пройдет 
27 мая 2026 года.

Отраслевая синергия выставок 
EXPO+ 

CTT Expo вновь возглавит уни-
кальный формат, не имеющий 
аналогов на российском рынке, – 
EXPO+. Это отраслевая синергия 
сразу нескольких ведущих выста-
вок на одной площадке и в одни и 
те же даты. 

Такой подход расширяет деловые 
возможности участников рынка: за 
один визит можно охватывать сразу 
несколько смежных направлений, 
быстрее находить партнеров, со-
бирать комплексные предложения 
«под проект» и эффективнее пла-
нировать закупки. EXPO+ создает 
единое пространство для ком-
муникаций, где техника, техно-
логии, сервис и инфраструктура 
дополняют друг друга, помогают 
находить решения без лишних ло-

гистических затрат и разрознен-
ных встреч.

Регистрация на СТT Expo дает воз-
можность посетить все пять вы-
ставок:
■ СТТ Expo – строительная техника 
и технологии;
■ MINING СТТ – горнодобываю-
щая техника и оборудование (пре-
мьера 2026 года);
■ COMvex – коммерческий транс-
порт и технологии;
■ СТО Expo – запчасти, оборудова-
ние и сервис;
■ Logistika Expo – транспортная и 
складская логистика.

Масштаб события легко передает-
ся в цифрах: более 200 тыс. кв. м
выставочной площади, где 1800+ 
компаний продемонстрируют 
максимум решений и возможно-
стей для бизнеса.

Планируйте визит заранее
Зарегистрируйтесь на выстав-
ку уже сейчас, чтобы комфор-
тно спланировать посещение, 
провести максимум встреч и не 
упустить ключевые новинки и 
предложения экспонентов. Ре-
гистрация занимает несколько 
минут и дает возможность под-
готовить персональный маршрут 
по экспозиции и деловым актив-
ностям – без спешки и потери 
времени. 

Пройдите регистрацию на офици-
альном сайте https://ctt-expo.ru, ис-
пользуя промокод DORVEST. 

Ждем встречи с вами с 26 по 29 
мая в МВЦ «Крокус Экспо».

СТТ Expo – главная выставка 
строительной техники и техно-
логий на территории России, в 
странах СНГ и Восточной Европы. 
25-летняя история мероприятия 
подтверждает статус важнейшей 
коммуникационной площадки 
строительной индустрии. Выстав-
ка охватывает такие направления, 
как строительная и специаль-
ная техника; горнодобывающее 
оборудование; запасные части и 
сервис; технологии и инноваци-
онные решения для строительной 
техники. 

EXPO+ – крупнейшее отрасле-
вое выставочное событие в России, 
объединяющее ведущие в своем 
направлении выставки: CTT Expo, 
MINING CTT, COMvex, CTO Expo 
и Logistika Expo. 

Sigma Expo Group – организа-
тор международных выставок № 1 
России в сфере строительной и гор-
нодобывающей техники, коммерче-
ского транспорта, автомобильной 
индустрии, запчастей и послепро-
дажного обслуживания, логистики, 
HoReCa и ритейла.



78

В этих условиях ключевую роль 
играет своевременное выполне-
ние ямочного ремонта – наибо-
лее оперативного и экономически 
обоснованного способа восстанов-
ления эксплуатационных характе-
ристик покрытия.

Современные требования к ско-
рости, качеству и технологично-
сти таких работ формируют спрос 
на специализированные решения. 
Одним из них является оборудова-

ние для ямочного ремонта серии 
КАЙНАР, разработанное ООО 
«Завод ТАТМАШ».

Ямочный ремонт: от локальной 
операции к управлению 

ресурсом дороги
Ямочный ремонт остается базовым 
инструментом поддержания 
транспортно-эксплуатационного 
состояния автомобильных дорог. 
Его основной задачей является ло-
кализация дефектов на ранней 

стадии и предотвращение их даль-
нейшего развития.

Выполнение ямочного ремонта 
осуществляется с применением раз-
личных технологий, предусматри-
вающих использование широкого 
спектра материалов и смесей. От 
их качества, технологии приготов-
ления и способа укладки зависят 
эксплуатационные характеристики 
обновленного дорожного покры-
тия, его стоимость и срок службы.

Наиболее устойчивый резуль-
тат достигается при примене-
нии горячих асфальтобетонных 
смесей. Однако сами по себе мате-
риалы не гарантируют требуемо-
го качества – решающее значение 

Состояние автомобильных дорог напрямую зависит от качества и регулярно-
сти их содержания. При использовании современных технологий устройства 
асфальтобетонных покрытий под воздействием транспортных нагрузок, тем-
пературных перепадов и влаги в дорожной одежде со временем неизбежно 
возникают дефекты: выбоины, трещины и другие локальные разрушения.

ОБОРУДОВАНИЕ ДЛЯ ЯМОЧНОГО РЕМОНТА 
«КАЙНАР»: ЭФФЕКТИВНОЕ РЕШЕНИЕ 
ДЛЯ СОДЕРЖАНИЯ ДОРОГ
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здесь имеют условия транспорти-
ровки, соблюдение температур-
ного режима и точность укладки. 
Именно на этих этапах чаще всего 
возникают технологические от-
клонения, которые впоследствии 
приводят к повторному образова-
нию дефектов.

Завод ТАТМАШ: российский 
производитель дорожно-

строительного оборудования
Завод ТАТМАШ (Республика Та-
тарстан) – один из российских 
производителей, последовательно 
развивающих направление обору-
дования для содержания дорог.

Компетенции предприятия охва-
тывают полный цикл:
■ проектирование;
■ производство;
■ сборку и испытания оборудования.

Использование станков с ЧПУ, 
применение лазерной и плаз-
менной резки, а также совре-
менных технологий обработки 
металлоконструкций позволяет 
выпускать оборудование, ори-
ентированное на длительную 
эксплуатацию в сложных клима-
тических условиях.

Серия модулей для ямочного 
ремонта КАЙНАР – это результат 
практического опыта взаимодей-
ствия с дорожными службами и 
адаптации решений под реальные 
условия эксплуатации.

КАЙНАР: модульный подход 
к ямочному ремонту

Оборудование серии КАЙНАР 
представляет собой многофунк-
циональный модуль, обеспечи-
вающий выполнение комплекса 
операций при ямочном ремонте. 
Речь идет не просто о транспорти-
ровке смеси, а о технологической 
системе, включающей:
■ хранение и поддержание темпе-
ратуры материала;
■ подготовку ремонтируемого 
участка;
■ нанесение вяжущего;
■ точную подачу смеси.

Такой подход позволяет миними-
зировать разрывы в технологиче-
ской цепочке – одну из ключевых 

причин снижения качества ямоч-
ного ремонта.

Конструкция и ключевые узлы
В основе модуля – V-образный 
бункер объемом 6 куб. м с уси-
ленной теплоизоляцией до 50 мм. 
Такая конструкция обеспечивает 
стабильное сохранение темпера-
туры смеси и предотвращает ее се-
грегацию при транспортировке.

Нагрев бункера осуществляет-
ся с использованием дизельной 
горелки Riello. Регистры с мас-
ляным теплоносителем, а также 
усиленная теплоизоляция, обеспе-
чивают стабильное поддержание 
температуры смеси в диапазоне 
130–150°C независимо от внешних 
условий, что особенно важно для 
сохранения ее рабочих свойств 
для эффективной укладки при 
ямочном ремонте.

Система распределения битум-
ной эмульсии формирует равно-
мерный адгезионный слой как по 
дну, так и по кромкам ремонтной 
карты. В результате достигается:
■ надежное сцепление нового ма-
териала с существующим покры-
тием;
■ отсутствие «холодных швов»;
■ снижение риска водонасыщения 
и последующего разрушения.

Подача смеси осуществляется шне-
ковым механизмом с производи-
тельностью до 9 т/ч. Конструкция 
исключает зависания материала и 
обеспечивает равномерную дози-
рованную подачу. Регулируемый 
выпускной желоб позволяет точно 
работать в границах ремонтируемо-
го участка, сокращая потери смеси.

Гидравлическая система, рассчи-
танная на давление до 150 бар, 
обеспечивает стабильную работу 
всех исполнительных механизмов, 
включая заслонки, шнек и эле-
менты управления, что напрямую 
влияет на надежность оборудова-
ния в условиях интенсивной экс-
плуатации.

Отдельного внимания заслуживает 
компоновочная универсальность 
оборудования. Модуль КАЙНАР 
не привязан к жестко заданной 

базе и может устанавливаться на 
различные типы носителей – ав-
томобильное шасси, прицепную 
технику или непосредственно в 
кузов самосвала.

Такое решение существенно 
расширяет возможности экс-
плуатации. Дорожные службы 
получают гибкий инструмент, 
который можно интегрировать в 
уже имеющийся парк техники – 
без необходимости приобретения 
специализированного автомо-
биля. В условиях ограниченных 
бюджетов и высокой загрузки 
техники это становится важным 
фактором.

Кроме того, возможность размеще-
ния в кузове самосвала позволяет 
эффективно использовать транс-
порт, задействованный на других 
видах работ, оперативно перео-
борудуя его под задачи ямочного 
ремонта. Это повышает коэффи-
циент использования техники и 
снижает простои.

Технология работ: контроль 
на каждом этапе

Даже при наличии современного 
оборудования ключевым остается 
соблюдение технологии ямочного 
ремонта. Типовая последователь-
ность включает:
■ очистку дефекта от загрязнений 
и влаги;
■ формирование четкой геоме-
трии ремонтной карты;
■ удаление разрушенного матери-
ала на всю глубину дефекта;
■ обработку поверхности 
вяжущим;
■ укладку и уплотнение смеси.

Применение оборудования 
КАЙНАР позволяет синхронизи-
ровать эти операции и обеспечить 
стабильность параметров – от тем-
пературы смеси до равномерности 
ее распределения.

Антон Лобач, 
директор по развитию 

ООО «Завод ТАТМАШ»
tatmash.ru
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