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c. 17

Одним из наиболее эффективных методов, 
завоевывающих в последние годы все большее 
признание у отечественных дорожно-строительных 
компаний, является ремонт федеральных, 
региональных и муниципальных автотрасс с помощью 
холодного ресайклинга.

c. 15

В прошлом году национальный проект доработали так, чтобы 
уделить максимальное внимание мостам и путепроводам. Как 
отметил вице-премьер Марат Хуснуллин, в 2022 году начинается 
ремонт 482 мостовых сооружений. 

c. 48

Строительный комплекс России является одной из главных 
фундаментальных опор для практически всех сфер 
производства, существующих в нашей стране. Однако если 
в ближайшие годы не будет оказана должная поддержка 
на уровне отраслевой науки, ему станет затруднительно 
выполнять функцию базиса отечественной экономики. 
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c. 58 Российские цифровые продукты для автодорожной отрасли  
не уступают по функциональности иностранным аналогам. 

c. 66

Информационные (цифровые) технологии в обеспечении безопасности 
пассажирских и грузовых перевозок  
в настоящее время становятся ключевыми трендами развития 
автотранспортной отрасли России. 

c. 72

В конференц-зале Аналитического центра при Правительстве РФ 
29 июня состоялась конференция «ИТС в городских агломерациях. 
Проблемы и перспективы развития», организованная  
ФАУ «РОСДОРНИИ» для экспертов отечественной  
дорожной отрасли.

c. 77

Высокоавтоматизированные и беспилотные автомобили,  
все активнее занимающие свою нишу  
в транспортной системе России, должны опираться на современную 
дорожную инфраструктуру. 

c. 117

Потребность в измерениях коэффициента сцепления 
со стороны служб строительства и эксплуатации дорог 
возникает при сдаче дороги после строительства, 
капитального ремонта и всех видов других ремонтов – 
от ямочного до замены слоев износа.

c. 113
В Москве состоялась 26-я Международная выставка машин  
и оборудования для добычи, обогащения и транспортировки полезных 
ископаемых MiningWorld Russia 2022.
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Согласно данным, приведенным в озвученном в июне 
на Госсовете РФ докладе «О стратегии развития стро-

ительной отрасли и жилищно-коммунального хозяйства 
Российской Федерации до 2030 года с прогнозом на пе-
риод до 2035 года», вклад стройкомплекса в ВВП страны 
в 2021-м составил 11%. Объем уплаченных предприяти-
ями строительной отрасли налогов достиг 10% от всех 
налоговых поступлений. Строительная отрасль, а также 
смежные производства в совокупности обеспечивают 
работой более 11 млн человек. Это 15% всех занятых 
трудовых ресурсов страны. 

В прошлом году только жилья было построено поряд-
ка 150 млн кв. м. По этим показателям можно сделать 
вывод, что в настоящее время в России строительная 
отрасль стала основным драйвером для экономики. Она 
консолидирует целый ряд других отраслей. Например, 
в стройкомплекс входят такие, казалось бы, непохожие 
сектора, как производство материалов и цифровое про-
ектирование. И подобных сегментов экономической де-
ятельности, которые, несмотря на внешнюю несхожесть, 
являются неотъемлемыми частями строительной отра-
сли, очень много. При этом такая взаимосвязанность 
подчас ставит перед отраслью весьма сложные вопросы. 

Одним из таких, имеющих отношение к будущему 
развития отрасли, является проектирование, а именно 
использование зарубежных программных продуктов. 
Эта ситуация серьезно обострилась в последнее время, 
породив необходимость активных работ по импортоза-
мещению в данном сегменте, поскольку без полноцен-
ного обеспечения проектной деятельности соответст-
вующими программными продуктами затруднительно 
качественно выполнять столь принципиально важные 
виды проектирования, как, например, расчеты по проч-
ности деформируемой конструкции. 

В России ведутся работы по созданию собственных 
продуктов, позволяющих создавать ТИМ-модели, но 
пока еще на пути к готовой работоспособной програм-
ме нужно решить ряд вопросов, например, что именно 
должно входить в такую модель и какой будет выбран 
способ расчета конструкций. Если мы рассмотрим непо-
средственно строительство, то увидим, что есть большие 
резервы по повышению уровня локализации многих 
видов современных стройматериалов. Здесь задача – 
локализовать те добавки, которые и придают готовым 
материалам высокие эксплуатационные качества. 
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СТРОИТЕЛЬНАЯ ОТРАСЛЬ ИМЕЕТ БОЛЬШИЕ РЕЗЕРВЫ 
В ИМПОРТОЗАМЕЩЕНИИ И ЛОКАЛИЗАЦИИ

Касаясь организации самого строительного процесса, 
отмечу, что сейчас структуры с иностранным участием 
будут либо стремиться локализоваться в России, либо за-
ключать партнерские соглашения, предусматривающие 
и доступ к технологиям. Такой подход положительно 
скажется на общем уровне технологического развития 
отечественного стройкомплекса. Сегодня же для него 
характерна тенденция, когда корректным было бы рас-
сматривать отдельные его сегменты и даже предприя-
тия. Все зависит от сложности выполняемых ими работ. 
Те структуры, которые реализуют сложные и, тем более, 
уникальные проекты, по уровню своей технической и 
технологической оснащенности не уступают иностран-
ным аналогам. Простой пример – мы по всему миру стро-
им лучшие в мире АЭС, а это проекты наивысшей катего-
рии сложности. 

Отдельно хотел бы обратить внимание на большое вли-
яние стройкомплекса на технологическое развитие стра-
ны в целом. Строительство имеет огромное количество 
точек соприкосновения практически со всеми отраслями 
российской экономики. Исходя из этого стройкомплекс 
в состоянии ставить своим смежникам задачи обеспече-
ния его передовыми технологиями, которые затем мас-
сово внедряются в производство. В этом и состоит вклад 
стройкомплекса в технологическое развитие отечествен-
ной экономики – крупнейшего заказчика, оплачивающе-
го интересующие его разработки и затем массово тира-
жирующего их, внедряя на своих производствах.

 Армен Тер-Мартиросян,  
проректор НИУ МГСУ, доктор технических наук
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Кроме того, в 2021 году Правительство РФ утверди-
ло Транспортную стратегию Российской Федера-

ции до 2030 года с прогнозом на период до 2035 года, 
где развитию транспортной инфраструктуры уделено 
значительное внимание. А в начале июня Президент 
России провел совещание по расширению дорожного 
строительства, где обсуждался разработанный Прави-
тельством РФ комплексный пятилетний план дорожной 
деятельности на 2023–2027 годы, который, по словам 
вице-премьера РФ Марата Хуснуллина, даст новый им-
пульс развитию всей дорожной отрасли страны. Все 
это однозначно показывает: перед дорожниками стра-
ны стоят грандиозные задачи. В первую очередь это 
приведение в нормативное состояние региональной и 
местных сетей автодорог. Очень амбициозная цель – 
создание опорной дорожной сети страны. Она будет со-
здаваться в первую очередь на базе федеральных дорог, 
их общая протяженность составляет сегодня 63 тыс. км 
и региональных – это еще 75 тыс. км. При этом если у 
нас уже находятся в нормативном состоянии 85 про-
центов федеральных трасс, что соответствует целевому 
показателю нацпроекта БКД, то у региональных дорог 
этот показатель значительно ниже. Такое положение не-
обходимо менять.

Важным направлением развития дорожной отрасли 
является и масштабное строительство скоростных дорог 
и автомагистралей. В качестве примера таковых мож-
но назвать дорогу М-12 Москва – Нижний Новгород –  
Казань, развитие сети скоростных дорог в южных ре-
гионах страны, транспортных коридоров «Север – Юг» 
и «Запад – Восток». Такие дороги будут обеспечивать 
безопасность и комфортность движения пассажиров, 
равно как и высокую скорость и низкую себестоимость 
доставки и сохранность грузов.

Нынешний подъем показателей работы дорожной 
отрасли не случаен. Он обусловлен прежде всего при-
нятием государством решения о фундаментальном 
повышении качества нашей дорожной сети и полным 
обеспечением работ в этой сфере долгосрочным фи-
нансированием в необходимых объемах. На сегодня в 

дорожную отрасль уже запланировано вложить более 
13 трлн рублей до 2027 года. Принятые меры позволяют 
переводить дорожно-строительную отрасль на инно-
вационный сценарий развития, чему, в частности, спо-
собствует работа Росавтодора, ГК «Автодор» и других 
регуляторов, которая нацелена на широкое внедрение 
в России передовых технологий. Основные направле-
ния этой работы – это, в частности, улучшение качества 
дорожных битумов, применение технологии укрепления 
грунтов, внедрение технологии холодной регенерации 
дорожных одежд и покрытий, применение цементобе-
тонных оснований и покрытий при строительстве дорог. 
Также к числу инноваций относится использование гео- 
синтетических и композитных материалов, широкое 
применение которых позволит значительно повысить 
качество наших дорог и продлит сроки их эксплуатации 
при снижении издержек на содержание и ремонты, в 
том числе с учетом специфики климатических условий 
и свойств грунтов регионов, где эти материалы будут ис-
пользоваться.

Для достижения рассматриваемых задач Росавтодо-
ром уже разработана и реализуется соответствующая 
стратегическая программа. Федеральное дорожное 
агентство расширяет сотрудничество с ведущими от-
раслевыми вузами и научно-исследовательскими ор-
ганизациями для создания современной нормативной 
базы, которая будет способствовать массовому внедре-
нию инновационных технологий, эффективных дорож-
но-строительных материалов, машин и оборудования. 
В этой деятельности главная задача ключевых научных 
структур, таких как МАДИ, СибАДИ, Росдорнии, – вы-
работка соответствующих стандартов, нормирование 
инновационных разработок и продуктов, что даст до-
рожникам возможность широко внедрять их при выпол-
нении работ. 

Виктор Ушаков, д.т.н.,  
профессор, президент Ассоциации бетонных дорог,  

завкафедрой «Строительство  
и эксплуатация дорог» МАДИ 

ПЕРЕД ДОРОЖНИКАМИ СТОЯТ 
ГРАНДИОЗНЫЕ ЗАДАЧИ
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СТРОИТЕЛИ ДОРОГ РОССИИ ГОТОВЫ ПЕРЕЙТИ  
НА ИННОВАЦИОННЫЙ СЦЕНАРИЙ ОТРАСЛЕВОГО РАЗВИТИЯ 
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Российская дорожно-строительная отрасль сегодня  
на подъеме. Это в первую очередь связано с реализацией 

национального проекта «Безопасные качественные дороги» 
(БКД) и Комплексного плана модернизации и расширения 

магистральной инфраструктуры.
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На границе России и Грузии открыли  
12 новых полос движения

В Республике Северная Осетия – Ала-
ния раньше срока полностью вве-

дены в эксплуатацию 12 новых полос 
движения для легкового транспорта в 
автомобильном пункте пропуска через 
государственную границу Российской 
Федерации Верхний Ларс. Верхний 
Ларс – единственный действующий 
сухопутный погранпереход на границе 
с Грузией, который расположен в узком 
ущелье на Военно-Грузинской дороге и 
является одним из самых загруженных 

в стране. Ежегодный рост грузо- и пас-
сажиропотока, превышение пропуск-
ных возможностей погранперехода в 
7-8 раз и непростые климатические 
условия являются основными причина-
ми образования очередей на границе.  
В целях увеличения пропускной 
способности пункта пропуска и 
укрепления транзитного потенциала 
транспортного коридора «Север-Юг» 
Минтранс России реализует проект 
реконструкции этого знакового для юга 

страны объекта. Для сокращения сроков 
модернизации выработаны уникальные 
решения по опережающему вводу в 
эксплуатацию полос движения легково-
го транспорта.

На трассе М-11 «Нева» будет введен экспериментальный 
правовой режим для беспилотного грузового автотранспорта

Шесть компаний логистической и 
транспортной отраслей подписали 

единую программу экспериментального 
правового режима (ЭПР) по реализации 
инициативы «Беспилотные логистиче-
ские коридоры» на трассе М-11 «Нева» 
и внесли соответствующую инициа-
тиву в Минэкономразвития России. 
Формирование программы проходило 
при поддержке Минтранса России на 
площадке Ассоциации «Цифровой 
транспорт и логистика». Принятие ЭПР 
ожидается осенью этого года. К 2024 

году будет запущен беспилотный логи-
стический коридор на трассе М-11. Для 
достижения этой цели должен быть 
решен ряд задач правового и техниче-
ского регулирования. Введение ЭПР 
позволит в течение трех лет апробиро-
вать цифровые инновации на грузовом 

транспорте, которые включают в себя 
проектирование, производство и экс-
плуатацию высокоавтоматизированных 
транспортных средств (ВАТС) и инфра-
структуры для них, разработку сервисов 
по оказанию транспортных и логистиче-
ских услуг в сфере беспилотных грузо-
вых перевозок. Особенностями данного 
ЭПР являются использование не только 
«умного (беспилотного) автомобиля», 
но и «умной дороги», а также широкий 
круг участников, представляющих все 
элементы цепочки перевозки.

Белгородская область – первый российский регион, завершивший 

работы на объектах дорожного нацпроекта в 2022 году

Белгородская область уже четвер-
тый год подряд становится первым 

субъектом в стране, где досроч-
но завершаются мероприятия по 

реализации национального проекта 
«Безопасные качественные дороги». 
В этом году в регионе в нормативное 
состояние приведено 97 объектов, из 
которых 83 участка муниципальных 
дорог, 14 – региональных. Ремонтные 
работы проводились в областном 
центре, Белгородском, Борисовском, 
Волоконовском, Корочанском, Прохо-
ровском районах, а также в Губкин-
ском, Шебекинском, Яковлевском, 
Старооскольском городских округах. 
Объем выделенных средств составил 
2,1 млрд рублей. Лидером по количе-

ству отремонтированных дорог среди 
муниципалитетов стал Старо- 
оскольский округ. Здесь в норматив-
ное состояние приведено 23 объекта. 
Помимо обновления дорожного полот-
на, в этом году выполнялись меро-
приятия по строительству тротуаров. 
Так, пешеходные дорожки появились 
в селе Верхнеберезово Шебекинского 
городского округа, на улице Молодеж-
ной в Северном Белгородского района, 
в хуторе Должик Корочанского райо-
на, в Ольшанке Губкинского городско-
го округа и на других территориях.
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В 2022 году благодаря нацпроек-
ту «Безопасные качественные 

дороги» в 84 российских регионах 
в нормативное состояние приведут 
порядка 16 тыс. км дорог. Ключевая 
цель проводимых работ – создание 
надежной и безопасной транспорт-
ной инфраструктуры. «Наш приоритет 
при выполнении дорожных работ – 
обеспечение безопасности всех 
участников движения. Обустройство 
региональных трасс и участков 
улично-дорожной сети городских 
агломерацией является неотъемле-
мой частью национального проекта 
«Безопасные качественные дороги». 
До конца года на региональных и 
местных дорогах установим более 
174 тыс. новых дорожных знаков. 
Также улучшим освещение, обновим 
разметку и установим барьерные 
ограждения», – сообщил вице-пре-
мьер Марат Хуснуллин. В этом году 

в рамках национального проекта 
на региональной и местной дорож-
ной сети запланирована установка 
около 967 тыс. п.м барьерного и 
256 тыс. п.м пешеходного огражде-
ния, более 2,1 тыс. светофоров и 
свыше 429,4 тыс. п.м стационарного 
освещения. На проезжую часть 
нанесут около 20,3 млн п.м размет-
ки, а вдоль дорог появятся более 
1,2 млн пог. м тротуаров.

В частности, в Кирове устанав-
ливают новые и модернизируют 
действующие светофоры. Так, новые 

регулировщики размещены на пере-
крестке улиц Воровского и Володар-
ского. Ранее здесь были зарегистри-
рованы несколько ДТП с тяжкими 
последствиями. Новые светофоры 
настроены с учетом графика работы 
других регулировщиков на улице Во-
ровского. Для транспортных средств 
планируют создать так называемую 
«зеленую волну», которая позволит 
водителям проезжать непрерывно 
и не тратить время на ожидание. 
После модернизации введен в экс-
плуатацию светофорный объект на 
перекрестке улиц Советской  
и Индустриальной в Нововятском 
районе. Этот светофор важен потому, 
что рядом находится школа № 62 и 
на перекрестке всегда много авто-
машин и пешеходов. Всего в этом 
году в Кирове благодаря нацпроекту 
появятся 20 новых и обновленных 
светофорных объектов.

Снижение аварийности –  
задача первостепенной важности
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Заместитель руководителя Фе-
дерального дорожного агент-

ства Игорь Костюченко совершил 
рабочую поездку в Рязанскую 
область, в ходе которой обсудил 
с руководством региона вопросы 
развития дорожной сети субъекта. 
В выездном совещании, которое 
прошло на площадке моста через 
реку Оку, приняли участие помощник 
Президента Российской Федерации 
Максим Орешкин, временно испол-
няющий обязанности губернатора 
Рязанской области Павел Малков, 
министр транспорта и автомобиль-
ных дорог Рязанской области Вадим 
Решетник, а также члены областного 
правительства. В ходе совещания 
поднимался вопрос о необходимо-
сти строительства моста-дублера в 
районе Дядьково. Согласно заклю-
чению экспертов существующее 

искусственное сооружение 1972 года 
постройки находится в неудовлетво-
рительном состоянии, разрушается 
и сможет функционировать не более 
7 лет. Между тем мост имеет боль-
шую социальную значимость: он 
обеспечивает транзитное движение 
транспорта между Нижегородской, 
Владимирской и Рязанской обла-
стями. Ежесуточно здесь проезжает 

порядка 50 тыс. автомобилей, в 
летний период интенсивность дви-
жения значительно увеличивается. 
В связи с этим было предложено 
рассмотреть возможность строитель-
ства моста-дублера. «Это социально 
важный объект, наш безусловный 
приоритет. Его строительство позво-
лит разгрузить действующий мост, 
который нуждается в реконструкции, 
и решить транспортные вопросы 
Рязани и некоторых районов обла-
сти», – подчеркнул Павел Малков. 
Новое сооружение предлагается 
разместить восточнее нынешнего. 
«Город продолжает застраиваться 
в этом направлении. При текущем 
уровне жилищной застройки новый 
мост заберет 15-20 тысяч автомоби-
лей в сутки», – рассказал министр 
транспорта и автомобильных дорог 
Рязанской области Вадим Решетник.

Заместитель руководителя Федерального дорожного 
агентства Игорь Костюченко совершил рабочую 
поездку в Рязанскую область
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УВАЖАЕМЫЕ КОЛЛЕГИ!

Примите самые искренние поздравления от Инженерной группы 
«Стройпроект» с 95-летием журнала «Автомобильные дороги»!

 
 Журнал «Автомобильные дороги» – это ведущее издание 

дорожного комплекса страны, которое выпускается при поддержке 
Министерства транспорта РФ и всегда находится в центре событий 
отрасли. 

Журнал имеет богатую историю и многолетние традиции, издается 
с 1927 года. В «Автомобильных дорогах» специалисты находят 
актуальную информацию по самому широкому спектру вопросов 
дорожного хозяйства. 

У издания есть свое привлекательное и узнаваемое лицо. 
Публикации отличают превосходное качество, актуальность,  
и поэтому у них всегда высокий рейтинг.

Мы давно сотрудничаем с вами, с интересом читаем статьи коллег  
и партнеров.

 
Желаем коллективу «Издательства Дороги» крепкого здоровья, 

семейного благополучия, оптимизма и энергии для осуществления 
всех творческих планов!

С юбилеем! Новых славных побед и интересных проектов!

Президент – председатель 
правления А.А. Журбин
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ЛИСТАЯ СТАРЫЕ СТРАНИЦЫ  
О ЧЕМ ПИСАЛ ЖУРНАЛ  
«АВТОМОБИЛЬНЫЕ ДОРОГИ»  
В АВГУСТЕ
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ЛИСТАЯ СТАРЫЕ СТРАНИЦЫ  
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В Росавтодоре уточняют, что тема 
действительно важная: на дан-

ный момент в аварийном и пред- 
аварийном состояниях находятся 
порядка 12% мостов, путепрово-
дов и эстакад, расположенных на 
дорогах регионального и межму-
ниципального значения. «Приве-
дение в нормативное транспорт-
но-эксплуатационное состояние 
автомобильных дорог невозможно 
без приведения в соответствующее 
состояние искусственных соору-
жений на них. Важно отметить, что 
работы пройдут не только на круп-
ных мостовых переходах, но и на 
небольших, значимых для местных 
жителей объектах. На эти цели в 

2022 году предусмотрено 32,4 млрд 
рублей, из которых 21,5 млрд – 
средства федеральной поддер-
жки», – отметил заместитель руко-
водителя Федерального дорожного 
агентства Игорь Костюченко.

МОСТЫ ПРИВОДЯТ В ПОРЯДОК
В Пичаевском районе Тамбовской 

области завершен капитальный ре-
монт мостового сооружения через 
реку Кашму на трассе Тамбов – Пен-
за – Бондари – Пичаево – Верна-
довка. На объекте протяженностью 
почти 74 м специалисты привели в 
порядок опоры и укрепили отко-
сы конусов монолитным бетоном, 
устроили дорожную одежду, сис-

темы поверхностного водоотвода 
и очистных сооружений, а также 
установили новые знаки, барьерные 
ограждения и нанесли разметку из 
термопластика. Это уже второй объ-
ект в регионе, который сдан в экс-
плуатацию в 2022 году, – в середи-
не мая был введен мост через реку 
Сержалу на дороге Тамбов – Шацк.

В Самарской области раньше сро-
ка завершили ремонт моста через 
реку Шунгут в составе автомобиль-
ной дороги Кинель-Черкассы – 
«Урал». За 52 года эксплуатации 
здесь появились разрушения несу-
щих конструкций и дорожного по-
лотна. Между тем сооружение име-
ет большое социальное значение 

НЕ СБАВЛЯЯ СКОРОСТИ

В прошлом году национальный проект доработали так, чтобы уделить 
максимальное внимание мостам и путепроводам. Как отметил вице-премьер 
Марат Хуснуллин, в 2022 году начинается ремонт 482 мостовых сооружений. 
«При этом часть объектов общей протяженностью 37 км будет готова уже в этом 
году. Остальные завершим в следующем. Речь не только о крупных объектах, 
но и о региональных, значимых, прежде всего, для местных жителей», – заявил 
чиновник.

ДОРОЖНЫЕ СТРОИТЕЛИ В УСКОРЕННОМ ТЕМПЕ ПРОДОЛЖАЮТ 
РАБОТЫ ПО РЕКОНСТРУКЦИИ И РЕМОНТУ МОСТОВ, 

ПУТЕПРОВОДОВ И ЭСТАКАД В РАМКАХ НАЦИОНАЛЬНОГО 
ПРОЕКТА «БЕЗОПАСНЫЕ КАЧЕСТВЕННЫЕ ДОРОГИ»
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не только для местных жителей, но 
и для гостей региона. «Попасть в 
районный центр Сергиевск можно 
только по этой дороге. Студенты 
на учебу ездят в город Отрадный. 
Большое количество жителей ра-
ботает на «промыслах» – участках 
нефтедобычи, и ездят туда на вах-
товых автобусах по мосту через 
реку Шунгут. А мы командой, ве-
теранами, ездим играть в хоккей 
каждую пятницу в Отрадный, в Ле-
довый дворец. Тут четыре посел-
ка: Сергиевск, Сургут, Суходол и 
Серноводск – курорт. Сюда много 
туристов едет со всей России», –
пояснил глава сельского поселения 
Сургут Сергей Содомов. Специали-
сты полностью заменили элементы 
мостового полотна, укрепили от-
косы, отремонтировали опоры, вы-
полнили устройство водоотводов, 
нового барьерного и перильного 
ограждения, установили дорожные 
знаки и нанесли разметку. Всего в 
Самарской области по националь-
ному проекту «Безопасные качест-
венные дороги» в 2022 году запла-

нировано привести в нормативное 
состояние 21 искусственное соору- 
жение общей протяженностью 
947,4 метров.

Благодаря нацпроекту в Красно-
ярском крае обновили уже восемь 
искусственных сооружений. В част-
ности, в конце июня подрядчики 
сдали в эксплуатацию мост через 
ручей Сосновый на 21 км автодороги 
Мотыгино – Орджоникидзе. Длина 
комбинированного сооружения со-
ставляет 14 метров, ширина двухпо-
лосной проезжей части – 7 метров. 
Последние десять лет это соору-
жение активно эксплуатировали 
лесозаготовители – зачастую с пре-
вышением предельных нагрузок на 
ось, поэтому мост перешел в разряд 
предаварийных. По нацпроекту спе-
циалисты отремонтировали пролет-
ные строения и опоры сооружения, 
обновили настил проезжей части и 
перильное ограждение, выполнили 
сопряжение моста с автомобильны-
ми подходами. Для предотвращения 
размывов береговые опоры укрепи-
ли скальным грунтом. До конца года 
краевым дорожникам предстоит 
отремонтировать еще восемь мосто-
вых сооружений.

В ОЧЕРЕДИ НА РЕМОНТ
В Кировской области впервые 

по нацпроекту приведут в поря-
док 7 мостов в Яранском, Зуевском, 
Уржумском, Малмыжском, Слобод-
ском и Шабалинском районах. По 
словам врио губернатора Киров-
ской области Александра Соколова, 
сегодняшнее состояние переправ 
не обеспечивает безопасность пе-
редвижения, из-за чего жители 
нескольких населенных пунктов 
оказались отрезаны от социально 
значимых объектов. Подрядчики 
уже приступили к капитальному 
ремонту моста через реку Малая 
Кордяга на автодороге региональ-
ного значения Киров – Кирово-Че-
пецк – Зуевка – Фаленки на грани-
це с Удмуртской Республикой. Эту 
переправу не ремонтировали по-
следние 35 лет, поэтому специали-
стам предстоит привести в порядок 
разрушенные конструкции опор и 
пролетных строений, уложить ас-
фальт, установить новое барьерное 
ограждение и дорожные знаки. 

В очереди на ремонт 27 искус-
ственных сооружений в Хабаров-
ском крае общей протяженностью 
более 600 погонных метров. Ра-
боты пройдут также в рамках БКД. 
Как сообщает правительство ре-
гиона, строительные организации 
уже приступили к восстановлению 
двадцати проблемных объектов в 
девяти районах края: Комсомоль-
ском, Ульчском, Николаевском, Сол-
нечном, Аяно-Майском, Бикинском, 
имени Лазо, имени Полины Оси-
пенко и Охотском. При этом самые 
масштабные работы развернулись 
на дороге село Селихино – город 
Николаевск-на-Амуре, где до конца 
года специалистам предстоит при-
вести в порядок 14 мостов. 

НЕ ТОЛЬКО РЕМОНТ,  
НО И СТРОИТЕЛЬСТВО

В тоже время по нацпроекту идет 
и возведение новых искусственных 
сооружений, которые должны за-
менить действующие предаварий-
ные или работающие на пределе 
своих возможностей. Так, в Сургуте 
подрядчики приступили к возведе-
нию нового 4-полосного моста про-
тяженностью 1,76 км через реку Обь 
со стороны южного обхода города. 
По сути, новое сооружение станет 
дублером существующего моста и 
поможет разгрузить сооружение в 
условиях увеличивающегося грузо-
потока. Помимо самой переправы, 
к 2026 году дорожники возведут 
подходы шириной также в четыре 
полосы общей протяженностью бо-
лее 45 километров. Как указывают 
местные чиновники, мост важен не 
только для региона, но и для всей 
страны, так как обеспечит энерге-
тическую безопасность, автотранс-
портную связь регионов и стабиль-
ную работу нефтегазовой отрасли. 
По завершении работ объект станет 
частью перспективных федераль-
ных транспортных коридоров в 
составе маршрута Арктика – Азия 
и Северного широтного коридора: 
Тюмень – Тобольск – Сургут – Но-
вый Уренгой – Надым – Салехард 
и Пермь – Ивдель – Ханты-Ман-
сийск – Сургут – Нижневартовск – 
Томск. 

Светлана Лянгасова
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ХОЛОДНЫЙ ПОДХОД
Нельзя не сказать, что к главным 

причинам разрушения дорожных 
одежд надо отнести естественные и 
«человеческие» факторы. 

В первом случае это резкие пе-
репады температур (особенно в 
осенне-зимний и зимне-весенний 
периоды), воздействие низких тем-
ператур, солнечное излучение, про-
никновение влаги. Во втором – речь 
идет о низком качестве рабочей сме-
си, возросшей непредусмотренной 
интенсивности дорожного движе-
ния, серьезном превышении макси-
мально допустимой нагрузки на ось 
транспортного средства, несвоевре-
менном выполнении мероприятий по 
содержанию и ремонту автотрасс. 

Дорожные одежды характеризу-
ются определенным типом и видом 
покрытий. К капитальному типу 
можно причислить усовершенство-
ванные цементобетонные или ас-

фальтобетонные автомагистрали. 
Облегченными дорожники считают 
цементобетонные или асфальтобе-
тонные автотрассы, в том числе с по-
верхностной обработкой или тонко-
слойным защитным слоем, дорожные 
одежды, состоящие из органомине-
ральных смесей с органическими 
вяжущими, в том числе минераль-
ными с поверхностной обработкой 
или тонкослойным защитным сло-
ем, а также покрытия из каменных 
материалов, грунтов или отходов 
промышленности, укрепленных вя-
жущими, включая минеральные с 
поверхностной обработкой или тон-
кослойным защитным слоем. 

Переходный тип может включать 
щебень или щебеночно-песчаные 
смеси, в том числе минеральные с 
поверхностной обработкой или тон-
кослойным защитным слоем, грунты 
или малопрочные каменные ма-
териалы, укрепленные вяжущими, 

включая поверхностную обработку 
или тонкослойный защитный слой, а 
также отходы промышленного про-
изводства, укрепленные вяжущими.

Так называемый низший тип фор-
мируют щебеночно-гравийно-песча-
ные смеси, малопрочные каменные 
материалы и отходы промышленно-
сти, грунты, укрепленные или улуч-
шенные различными местными мате-
риалами. 

Основные требования к дорожным 
одеждам определяются двумя фак-
торами: низкой себестоимостью и 
долговечностью.

Надо сказать, что материалы со-
ставляют 65–70% затрат при строи-
тельстве и ремонте автодорог. В этой 
связи основным источником эконо-
мии могут стать альтернативные и 
ранее непригодные материалы, иные 
конструкции дорожной одежды, ма-
териалы с добавлением вяжущих, 
прежде всего минеральных. 

ВТОРАЯ ЖИЗНЬ  
ДОРОЖНОЙ ОДЕЖДЫ

РАСТУЩАЯ ИНТЕНСИВНОСТЬ АВТОМОБИЛЬНОГО ДВИЖЕНИЯ И ЗНАЧИТЕЛЬНАЯ 
СТОИМОСТЬ РЕМОНТА ДОРОГ ТРЕБУЮТ ВНЕДРЕНИЯ ПРОГРЕССИВНЫХ 

ПОДХОДОВ БЕЗ ПОТЕРИ КАЧЕСТВА ПРИ ПРОВЕДЕНИИ РАБОТ

Одним из наиболее эффективных методов, завоевывающих в последние годы все 
большее признание у отечественных дорожно-строительных компаний, является ремонт 
федеральных, региональных и муниципальных автотрасс с помощью холодного ресайклинга.
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Все это определяет укрепление 
(стабилизацию) грунтов основания, 
жесткость основания, прочность це-
ментобетонных покрытий, примене-
ние холодного ресайклинга. 

Типичное асфальто- или цементо-
бетонное покрытие образуют укре-
пленное или улучшенное грунтовое 
основание, его дополнительный слой, 
слой основания с жидким вяжущим, 
асфальтобетонный слой основания 
или слой с жидким вяжущим.

Следует отметить, что существу-
ющие слои асфальтобетонных по-
крытий на дорогах представляют 
довольно ценный материал, кото-
рый целесообразно использовать 
еще раз. Если несущая способность 
основания дорожной одежды соот-
ветствует требованиям или не отве-
чает предъявляемым нормам менее 
чем в 1,5–2 раза, вполне допустимо 
выполнение капитального ремонта 
с применением регенерации асфаль-
тобетонного покрытия.

При повторном использовании 
материалов во время строительства 
и ремонта автодорог и аэродромов 
применяют горячий способ – ремик-
синг, горячие асфальтобетоны, а так-
же холодный метод – ресайклинг.

Вторичные материалы, использу-
емые при регенерации дорожного 
покрытия, включают лом и гранулят 
асфальтобетона и цементобетона.

Холодный ресайклинг предпола-
гает регенерацию имеющегося (по-
врежденного) асфальтобетонного 
покрытия на всю глубину, часто с за-
хватом слоев основания и добавле-

нием инертных материалов (щебня) 
или вяжущих. В итоге между слоем 
основания дорожной одежды и сло-
ями покрытия образуется рецикли-
рованный слой, который обладает 
заданными показателями асфальто-
бетонного покрытия и щебеночного 
основания.

Практическая реализация этого 
метода дает возможность исклю-
чить трещинообразование и в то 
же время не столь значительно, как 
при горячем ресайклинге, повышает 
прочностные характеристики дорож-
ной одежды. Это вызвано тем, что 
при выполнении работ нарушается 
целостность слоев как асфальтобе-
тонного покрытия, так и основания 
дорожной одежды. 

Добавим, что холодный ресайк-
линг – менее затратная технология, 
чем полное переустройство дорож-
ной одежды, так как в этом случае 
удается частично использовать мате-
риал имеющейся дорожной одежды.

Следует также обратить внима-
ние на преимущества грунтов зем-
ляного полотна и слоев оснований 
c вяжущими материалами. Здесь 
максимальное использование суще-
ствующих материалов определяет 
минимальный объем применения но-
вых и оптимизацию затрат на утили-
зацию использованных материалов. 
Удается достаточно эффективно реа-
лизовать отходы производства и вто-
ричные материалы, минимизировать 
количество применяемой специаль-
ной техники, прежде всего самосва-
лов. Одновременно снижается тол-

щина вышележащих дорогостоящих 
слоев покрытия, повышается дол-
говечность всей конструкции, сни-
жаются затраты на восстановление 
существующей дорожной сети. При 
этом обеспечивается высокая произ-
водительность, наименьший (разум-
ный) период для набора прочности, 
минимальное время для доставки 
вяжущих материалов по сравнению 
с доставкой новых и вывозом уже 
непригодных инертных материалов. 
Наконец, оптимизируются дополни-
тельные операции. 

Во время реализации технологии 
холодного ресайклинга на значи-
тельную глубину с тонким слоем из-
носа обеспечивают низкую себесто-
имость, сжатые сроки выполнения 
работ и соблюдение экологических 
норм. 

Важно отметить, что при укрепле-
нии грунтов в процессе холодного 
ресайклинга применяется несколько 
типов вяжущих. 

Первую группу (неорганические 
строительные материалы) составля-
ют цемент и известь, вторую (органи-
ческие строительные материалы) – 
битумная эмульсия и вспененный 
битум, третью (модификаторы и при-
садки) – различные активные хими-
ческие добавки в порошкообразном 
или жидком виде, четвертую (смеси 
вяжущих) – комплексные составы 
вяжущих.

Обычно холодный ресайклинг вы-
полняется непосредственно на объ-
екте или на стационарном или пере-
движном асфальтобетонном заводе.

ТЕХНИКА И ТЕХНОЛОГИИ 
Важнейшее значение для правиль-

ного обустройства конструктивных 
слоев дорожной одежды приобре-
тает применяемое технологическое 
оборудование. 

Так, при формировании земляного 
полотна, обработанного минераль-
ным или комплексным вяжущим, 
используется колесный ресайклер. 
Верхний слой основания с мине-
ральными или комплексными вя-
жущими является результатом дей-
ствия колесного или гусеничного 
ресайклера, мобильной установки 
для органоминеральных смесей, при 
необходимости – асфальто- или бе-
тоноукладчиков (в зависимости от 

Для улучшения свойств грунтов используются навесные стабилизаторы
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типа выбранного покрытия). Цемен-
то- или асфальтобетонное покрытие 
стало плодом работы асфальто- или 
бетоноукладчика.

Важнейшим составным звеном до-
рожных работ является технологи-
ческий процесс укрепления грунтов, 
который включает несколько этапов. 
Для улучшения свойств грунта по-
следовательно используются грунто-
вые катки, автогрейдеры, колесные 
ресайклеры различных конструкций. 
Свою лепту в технологический про-
цесс вносят навесные стабилизаторы 
с рабочей шириной до 2,5 м, которые 
являются дополнительным оборудо-
ванием для установки на колесные 
тракторы различных классов. Это 
оборудование успешно применяется 
для улучшения и укрепления грун-
тов. При улучшении грунтов подоб-
ная техника обрабатывает и уплот-
няет грунты на различных объектах: 
например, насыпи, уклоны, обратные 
засыпки, основания различных объ-
ектов. При укреплении грунтов с 
помощью навесных стабилизаторов 
формируют прочные и долговечные 
слои основания, такие как, например, 
парковки, автодороги, аэродромы, 
спортивные и промышленные пло-
щадки и т.д. 

Нельзя забывать, что при укрепле-
нии грунтов в процессе холодного 
ресайклинга основными факторами, 
влияющими на выбор технологии, 
являются характер разрушений до-

рожной одежды, запланированный 
срок службы, себестоимость про-
екта, наличие и качество вяжущих, 
существующий парк специальной 
техники.

В этом смысле большую пользу мо-
гут принести высокоточные прицеп-
ные или самоходные распределите-
ли сухих вяжущих. Они гарантируют 
высокое качество дозирования, зна-
чительный объем и производитель-
ность. В свою очередь встроенные 
распределители наряду с высоким 
качеством дозирования обеспечи-
вают отсутствие пыли. Последним 
достижением, реализованным в кон-
струкции самоходных распределите-
лей, стало измерение пройденного 
расстояния с помощью встроенного 
радара.

Еще одной инновацией в техно-
логии холодного ресайклинга стала 
чистая (без пыли) дозированная 
подача цементно-водной суспензии 
непосредственно в смесительную 
камеру ресайклера. 

Что же касается варианта ремонта 
дорожной одежды с помощью ко-
лесного ресайклера, то последний 
наиболее эффективен для слоев по-
крытия и основания при выполнении 
капитального ремонта с максималь-
ной глубиной до 350 мм в течение 
одного прохода. В ряде ситуаций 
возможно и больше, но при любом 
раскладе необходим пробный про-
ход.

Современная технология холод-
ного ресайклинга требует наличия 
разнообразного парка специальной 
техники. Например, холодный ре-
сайклинг с предварительно распре-
деленным цементом и вспененным 
битумом или эмульсией включает та-
кие типы машин, как пневмо-шинный 
и двухвальцовый дорожные катки, 
автогрейдер, грунтовые катки, колес-
ный ресайклер, битумную цистерну, 
автоцистерну для воды, распредели-
тель вяжущего. 

Холодный ресайклинг с использо-
ванием цементо-водной суспензии, 
вспененного битума или эмульсии 
базируется на применении в техно-
логической цепочке пневмошинного 
и двухвальцового катков, автогрей-
дера, грунтовых катков, колесного 
ресайклера, установки для приготов-
ления цементно-водной суспензии, 
битумной цистерны.

Для повышения эффективности 
холодного ресайклинга произво-
дители спецтехники применяют 
многофункциональную микропро-
цессорную систему подачи и рас-
пределения жидких компонентов из 
кабины оператора, обеспечивающую 
точное соблюдение ширины распы-
ления и количество распределяемо-
го материала. Для облегчения экс-
плуатации применяется устройство 
самоочистки, в котором толкатели 
удаляют прилипший вяжущий мате-
риал на выходе сопел, а кроме того, 

Снятие верхнего слоя с помощью дорожной фрезы
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система подачи с функцией очистки 
сопел во время работы и всей сис-
темы после ее завершения, а также 
устройство самодиагностики. 

Вспенивание горячего битума про-
исходит благодаря контролируемому 
впрыскиванию сжатого воздуха и 
воды. Испытательное сопло позволя-
ет выполнять текущий контроль каче-
ства пены перед подачей. Первосте-
пенное внимание должно уделяться 
лабораторному оборудованию, с по-
мощью которого определяются опти-
мальные свойства вспененного биту-
ма по таким показателям, как период 
полураспада, коэффициент расши-
рения и склонность к пенообразова-
нию, зависящая от типа битума, его 
температуры, доли воды, давления 
сжатого воздуха.

Следует грамотно учитывать осо-
бенности применения колесного и 
гусеничного ресайклеров. Во время 
работы колесный ресайклер заглуб- 
ляется в слои основания дорожной 
одежды. Если регенерируется только 
слой покрытия, лучше использовать 
гусеничный аналог. Рабочая глуби-
на колесного ресайклера, равная 
500 мм, не означает, что он может 
регенерировать дорожное полотно 
на такую величину за один проход. 
Оптимальная глубина должна нахо-
диться в пределах 200–250 мм.

Сфера применения гусеничного ре-
сайклера – как правило, слои дорож-
ного покрытия при ремонте и допол-
нительно верхних слоев основания 
при капитальном ремонте с опти-
мальной толщиной до 200–250 мм за 
один проход.

Ресайклеры со встроенными раз-
равнивающими брусьями облада-
ют высокой производительностью 
смешивания, что дает возможность 
готовить рабочую смесь из пере-
работанных вторичных материалов 
в значительных объемах, тогда как 
раздвижная выглаживающая плита 
с плавной регулировкой позволяет 
укладывать покрытие с высотными 
отметками и уклоном в автоматиче-
ском режиме. 

Ресайклеры, оснащенные поворот-
ным и складным разгрузочным тран-
спортером с регулируемой высотой и 
скоростью движения ленты, позво-
ляют перемещать большие объемы 
материала, лишнее количество кото-

рого можно перегружать в самосва-
лы. Бункер асфальтоукладчика необ-
ходимой вместимости обеспечивает 
хранение материала и упрощает вы-
равнивание любых неровностей по-
крытия. 

Холодный ресайклинг дорожной 
одежды на заводе преимущественно 
используется, когда предъявляются 
высокие требования к качеству сме-
шивания, необходима сортировка 
материала, его хранение или устрой-
ство дополнительных слоев.

Холодный ресайклинг дорожной 
одежды комбинированным способом 
на заводе и на объекте применяется 
главным образом при капитальном 
ремонте, когда существуют высокие 
требования к качеству смешивания, 
требуется сортировка материала, его 
хранение или устройство дополни-
тельных слоев.

Перспективы развития технологии 
холодного ресайклинга подразумевают 
полное снижение затрат на утилиза-
цию, до 90% сокращение транспортных 
затрат и потребления строительных 
ресурсов, на 50% уменьшение нижне-
го слоя покрытия, сокращение сроков 
работ и себестоимости. Требуется мак-
симальное использование доступных и 
вторичных материалов.

Главными сдерживающими фак-
торами развития технологии холод-
ного ресайклинга в нашей стране 

являются отсутствие и устаревание 
нормативно-технической документа-
ции и сметных расценок, проектные 
ошибки, несоблюдение технологии 
выполнения работ и дальнейшей 
эксплуатации.

Валерий Васильев
Фото автора

Главную роль играют самоходные ресайклеры

На завершающей стадии применяются асфальтоукладчики и дорожные катки
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Пекин объявил об амбициозных 
планах по достижению углерод-

ной нейтральности – радикального 
сокращения выбросов парниковых 
газов до уровня, когда выбросы пол-
ностью компенсируются естествен-
ным поглощением и искусственным 
улавливанием.

 Поднебесной придется сократить 
выбросы одновременно в энергетике, 
промышленности, транспорте, стро-
ительстве и ряде других отраслей, а 
также внедрять и поощрять развитие 
технологий энергосбережения, сни-
жения выбросов вредных веществ в 
атмосферу, переработки вторичных 
материалов. Так, компании в 12 отра-
слях промышленности, включая пред-
приятия дорожно-строительной отра-
сли, обязаны регулярно отчитываться 
о выбросах парниковых газов. Для 
ограничения выбросов также созда-
ется национальная система торговли 
квотами на выбросы углекислого газа.

Общий вектор развития страны 
неизбежно привел к усовершенст-
вованию эко-применяемого обору-
дования. К примеру, собственный 
НИИ «NFLG Mixing Institute» еже-
годно разрабатывает и модернизи-
рует выпускаемую технику. Уста-
новки характеризуются не только 

широкой функциональностью, на- 
дежными компонентами и стабильной 
производительностью, но и повышен-
ной экологической безопасностью.

Что касается России, то к вопросу 
регулирования промышленных пред-
приятий, вносящих вклад в общее 
влияние страны на глобальную эко-
логию, правительство подходит по-
степенно. Еще в начале ноября 2020 
года был подписан указ о сокращении 
выбросов парниковых газов, среди 
которых углекислый газ является ос-
новным антропогенным веществом. 
Президент поручил правительству 
обеспечить к 2030 году снижение 
выбросов парниковых газов до 70% 
и создать условия для реализации 
дальнейших мер по сокращению и 
предотвращению вредных выбросов. 
С 1 сентября этого года в силу вступит 
постановление о критериях отнесе-
ния юридических лиц и индивидуаль-
ных предпринимателей к регулируе-
мым организациям – предприятиям, 
чья деятельность сопровождается 
выбросами парниковых газов, масса 
которых эквивалентна 150 и более 
тысячам тонн углекислого газа в год. 
Конечно, такой объем выбросов для 
строительных компаний кажется не-
достижимым, но Министерство эконо-

мического развития до 1 марта 2024 
года планирует предоставить прави-
тельству предложения по установ-
лению критериев для предприятий, 
масса выбросов которых будет экви-
валентна 50 и более тысячам тонн CO

2
 

в год. А вот этот показатель уже легко 
может быть достигнут крупной произ-
водственной площадкой.

Стратегия устойчивого развития 
страны с низким уровнем выбросов 
парниковых газов и тенденция зако-
нодательного регулирования произ-
водственных компаний служат пред-
посылкой для корректировки плана 
модернизации производственных 
мощностей и приобретения нового 
оборудования, имеющего высокие 
классы энергетической эффективно-
сти и низкие уровни выбросов вред-
ных веществ в атмосферу. Тем более 
что наличие технологий экологиче-
ской безопасности в используемых 
для работы установках в дальнейшем 
может стать обязательным требова-
нием в контрактах государственных 
заказчиков.

Для решения стратегических задач 
с учетом внимания к вопросам эколо-
гии компания NFLG предлагает пред-
приятиям строительной отрасли ряд 
современного оборудования: асфаль-

ЭКОЛОГИЧЕСКИЙ ПУТЬ РОССИИ 
ДОЛЖЕН СТАТЬ ПЕРЕДОВЫМД
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ПОЧЕМУ ТЕХНОЛОГИИ 
ЗАЩИТЫ ОКРУЖАЮЩЕЙ 
СРЕДЫ ОТ КОМПАНИИ  
NFLG АКТУАЛЬНЫ  
ИМЕННО СЕЙЧАС 
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В 2021 году в КНР стартовал 
новый пятилетний цикл – 
14-я пятилетка. Планов на 
ближайшие годы у китайских 
властей много, однако одним 
из главных направлений 
работы является экология.

Высокоэкологичные серии АБЗ NFLG
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Cистемы рециклинга бетона NFLG

тобетонные и бетонные заводы, ком-
плексы для переработки вторичного 
материала, грунтосмесительные уста-
новки, стационарную и мобильную 
дробильно-сортировочную техни-
ку. Помимо стандартных технологий 
энергосбережения и защиты окружа-
ющей среды, применяемых в каждой 
модели, для клиентов реализована 
возможность дополнительной ком-
плектации установок элементами пы-
леудаления и снижения уровня шума.

 К примеру, асфальтобетонные за-
воды NFLG в стандартной комплек-
тации оснащены двухэтапной систе-
мой очистки газодымового потока: 
сначала загрязненный воздух из су-
шильного барабана, виброгрохота и 
смесителя поступает в предваритель-
ный циклон, где отделяются крупные 
частицы, а затем в блок рукавных 
фильтров, где захватывается мелкая 
пыль. Такое решение демонстрирует 
высокий показатель очистки воздуха, 
равный 99,98%. 

В качестве дополнительных мер 
защиты здоровья сотрудников и уно-
са пыли с территории предприятия 
на ленточные конвейеры монтиру-
ют специальные кожухи, а бункеры 
инертных материалов производят 
в виде закрытой конструкции, вну-
три которой устанавливают вытяж-
ки – они удаляют пылевые частицы, 
образующиеся при загрузке щебня и 
песка, – и отправляют их на двухэтап-
ную очистку. 

Еще одним дополнительным эле-
ментом защиты окружающей среды 
служит система вытяжек, которую 
устанавливают в зоне выгрузки го-
товой смеси. В таком случае под на-
копительным бункером сооружают 
герметичный гараж. Пар с вредными 

веществами, который образуется во 
время подачи горячего материала в 
кузов транспорта, удаляется и посту-
пает в специальную камеру, где во 
взвешенном состоянии перемешива-
ется с мелкой пылью, которая обво-
лакивает частицы пара и гранулиру-
ет жидкий углеводород, поэтому он 
легко оседает на материале рукавов 
при дальнейшей фильтрации. Приме-
нение запатентованной технологии 
NFLG – сухой очистки пара – один 
из важных шагов производственного 
предприятия к переходу на наилуч-
шую доступную технологию в области 
экологической безопасности.

Для снижения уноса пыли и допол-
нительного уменьшения уровня шума 
башня асфальтобетонного или бетон-
ного завода обшивается сэндвич-па-
нелями или профилированными ли-
стами. Такое решение помогает тогда, 
когда вблизи территории предпри-
ятия расположены жилые кварталы 
или установка необходима на строи-
тельной площадке, которая находится 
в черте города. 

В целях вовлечения производст-
венных отходов во вторичный оборот 
компания NFLG поставляет оборудо-
вание для рециклинга, которое также 
оснащено современными системами 
защиты окружающей среды. Установ-
ки горячего и холодного ресайклинга 
позволяют добавлять измельченный 
и отсортированный асфальтный лом 
в производственный процесс приго-
товления новой асфальтобетонной 
смеси в объеме от 45 до 90%. Это не 
только положительно влияет на эко-
логию, но и значительно снижает се-
бестоимость готовой продукции.

 Установки для переработки бе-
тонных отходов с возможностью вто-

ричного использования остаточного 
бетона помогут закрыть проблемные 
вопросы по утилизации бетонных от-
ходов.

Комплекс рециклинга бетона NFLG 
серии WCRE60 разделяет производ-
ственные остатки на отдельные ком-
поненты – щебень и песок, которые 
используются в дальнейшем приго-
товлении нового раствора. Вторичное 
сырье, полученное после рециклинга, 
можно использовать для формиро-
вания оснований под бетонное или 
асфальтовое дорожное покрытие при 
строительстве дорог, для формирова-
ния покрытия временных дорог, заме-
ны грунта, выравнивания площадок, 
для производства новых бетонных и 
железобетонных изделий и др.

Грунтосмесительные установки, 
стационарные и мобильные дробиль-
но-сортировочные комплексы NFLG 
оснащены системами пыле- и шумо-
подавления. При этом дробильные 
установки на гусеничном ходу уком-
плектованы дизельными двигателями, 
характеристики которых соответст-
вуют требованиям международных 
стандартов на выбросы загрязняю-
щих веществ. А на конвейерах дроби-
лок установлены форсунки, которые 
распыляют воду, тем самым снижая 
появление и унос пыли. 

В ближайшее время «зеленый 
тренд» превратится в обязанность для 
российских производителей строи-
тельных смесей. Безусловно, конку-
ренцию в новых реалиях выиграют 
те, кто начал подготовку к новым тре-
бованиям раньше и не жалел инвес-
тиций в инновационные разработки 
и применение ресурсосберегающего 
оборудования.

nflg.ru
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В зоне повышенного внимания спе-
циалистов компании САЗИ – раз-

работка инновационных материалов 
и приборов для дорожного строи-
тельства. Для дорожников серийно 
производятся герметики «Сазиласт» 
и гидрофобизаторы «Лепта» и «Ти-
пром». Они применяются дорожно-
строительными организациями всех 
регионов России. Учитывая, что про-
цессы холодной герметизации и ги-
дрофобизации бетонных элементов 
автомобильных дорог – направление 
сравнительно новое и опыта выбора и 
применения пока недостаточно, спе-
циалисты компании САЗИ принимают 
активное участие в отработке этих 
процессов.

Так, например, до недавнего време-
ни у дорожников отсутствовал метод 
проверки наличия и качества гидро-
фобизации бетонных конструкций не-
посредственно на объекте производ-
ства работ. Оценка угла смачивания 
(так называемый «Биддинг-эффект») 
не является корректной методикой, 
так как не контролируется наличие 
гидрофобизированного слоя поверх-
ности капилляров на достаточной 
глубине от поверхности. Обработка 
гидрофобизаторами проводится с це-

лью исключить проникновение воды 
в приповерхностный слой бетона, то 
есть сделать его водонепроницаемым. 
Поэтому для оценки качества обра-
ботки следует проверять повышение 
водонепроницаемости, и такие устрой-
ства существуют. Но применяемый 
сегодня метод проверки уровня водо-
непроницаемости с помощью так на-
зываемой «трубки Карстена» в данном 
случае не показателен, так как бетоны, 
применяемые в дорожном строитель-
стве, изначально более водонепрони-
цаемы, чем обычные, и это устройство 
имеет значительную погрешность для 
таких измерений.

Компания САЗИ много работает 
над технологическим оснащением 
процессов подготовки, применения 
и контроля производимых материа-
лов. Для контроля гидрофобизации 
в дорожном строительстве специа-
листы компании САЗИ разработали и 
защитили (патент №206115) «Устрой-
ство для оценки водопоглощения 
минеральных пористых строительных 
материалов и конструкций», которое 
серийно выпускается под названием 
«Трубка САЗИ». Это название закре-
пилось за устройством благодаря за-
казчикам продукции компании САЗИ: 
во время полевых испытаний они так 
называли ее по аналогии с прообра-
зом – трубкой Карстена.

Кроме повышенной точности из-
мерений Трубка САЗИ устраняет еще 
один недостаток устройства Карсте-
на – хрупкость. Трубка САЗИ выпол-
нена из прочного материала и легко 
переносит тяжелые условия эксплуа-
тации на стройплощадке.

Дорожники оценили и другое пре-
имущество трубки САЗИ – ее уни-

версальность. На одной платформе 
трубки САЗИ применяются две шкалы 
измерений разного масштаба: для 
обычных и для тяжелых бетонов. 
К тому же конструкция устройства по-
зволяет применять эти шкалы как на 

горизонтальных, так и на вертикаль-
ных поверхностях.

Спрос на трубки САЗИ и, соответ-
ственно, объемы их производства 
сегодня быстро растут. Дорожники 
заказывают трубки САЗИ в офисе 
компании САЗИ в Москве и у офици-
альных дилеров, которые работают во 
всех регионах России и сопредельных 
странах.

Николай Василенко 
Иллюстрации: ООО «ПК «САЗИ»

Группа Компаний «САЗИ»
140005, Московская обл., г. Люберцы,

ул. Комсомольская,15А
+7 495 221 8760

sazi@sazi-group.ru     www.sazi-group.ru
ООО «ПК «САЗИ»

140005, Московская обл., г. Люберцы,
ул. Комсомольская,15А

+7 499 565 4587     +7 499 777 8480
tiprom@sazi-group.ru    www.sazi-group.ru

ГРУППА КОМПАНИЙ САЗИ С 1994 ГОДА ПРОИЗВОДИТ ГЕРМЕТИЗИРУЮЩИЕ И ИЗОЛИРУЮЩИЕ 
МАТЕРИАЛЫ ДЛЯ МНОГИХ ОТРАСЛЕЙ ПРОМЫШЛЕННОГО СТРОИТЕЛЬСТВА И ЯВЛЯЕТСЯ 

КРУПНЕЙШИМ В РОССИИ ПРОИЗВОДИТЕЛЕМ ИННОВАЦИОННЫХ МАТЕРИАЛОВ И УСТРОЙСТВ

В состав группы компаний САЗИ входит Научно-исследовательский 
центр, специалисты которого решают самые сложные задачи 
и обеспечивают вывод инновационных продуктов в серийное 
производство. Среднее количество осваиваемых в производстве 
новых продуктов превышает десятки за год.

Капля воды на несмачиваемой поверхности 

дорожных конструкций («Биддинг-эффект»)

Трубка САЗИ на рабочей поверхности
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СЫРЬЕ БУДУЩЕГО
Эффект от использования вторич-

ных материалов металлургической 
отрасли заключается в следующем:

– снижение негативного воздей-
ствия на экологию при уменьшении 
объемов накопленного ущерба (со-
кращение выбросов СО

2
);

– уменьшение выбросов парни-
ковых газов при производстве стро-
ительных материалов (особенно 
портландцемента) за счет исполь-
зования вторичных материалов как 
компонентов;

– повышение производительности 
цементных заводов за счет снижения 
клинкер-фактора – снижение риска 
возникновения дефицита цемента 
при реализации инфраструктурных 
проектов;

– позитивный технико-экономи-
ческий эффект при использовании 

локальных сырьевых компонентов/
строительных материалов – сниже-
ние затрат на строительные матери-
алы/обеспечение сырьевой безопас-
ности объектов; 

– экономия невосполнимых при-
родных ресурсов и энергии, затрачи-
ваемой на их извлечение;

– предотвращение промышленных 
захоронений. 

Ежегодный выход шлаков черной 
металлургии в нашей стране со-
ставляет порядка 27 млн тонн. Если 
разместить этот материал в одном 
терриконе, то его высота составит 
226 м, а диаметр основания – 540 м. 
Этого количества достаточно, чтобы 
устроить слой основания дорожных 
одежд на автотрассах протяженно-
стью 3300 км или на 2000 км устро-
ить всю дорожную одежду, включая 
асфальтобетонное покрытие.

Наиболее успешным примером 
вовлечения шлаков черной метал-
лургии в хозяйственный оборот де-
монстрирует Германия, которой уда-
ется перерабатывать до 95% объема 
ежегодного их выхода. В России этот 
результат гораздо скромнее – всего 
около 36%.

Экологическая целесообразность 
использования попутных продуктов 
выражается в том, что, с одной сто-
роны, уменьшаются объемы накопле-
ния отходов на полигонах и отвалах, 
с другой – это позволяет избежать 
добычи нового природного сырья, 
обеспечивается «новая жизнь» для 
уже полученных побочных продук-
тов.

При производстве чугуна и стали 
образуется металлургический шлак, 
который представляет собой поток 
расплава с температурой от 1500 до 

НЕИССЯКАЕМЫЙ ИСТОЧНИК 
ДОРОЖНОЙ ОТРАСЛИ

ДОРОЖНАЯ ОТРАСЛЬ ЯВЛЯЕТСЯ КРУПНЕЙШИМ ПОТРЕБИТЕЛЕМ 
ПРИРОДНЫХ РЕСУРСОВ. ЧТОБЫ СНИЗИТЬ ОБЪЕМ ИХ ПРИМЕНЕНИЯ, 
А ЗАОДНО УЛУЧШИТЬ ЭКОЛОГИЧЕСКУЮ СИТУАЦИЮ, НЕОБХОДИМО 

ЗАМЕНИТЬ ЧАСТЬ НОВЫХ СТРОИТЕЛЬНЫХ МАТЕРИАЛОВ ВТОРИЧНЫМИ 
РЕСУРСАМИ ТЕХНОГЕННОГО ПРОИСХОЖДЕНИЯ

Одним из наиболее перспективных материалов такого типа являются вторичные 
продукты черной металлургии, которые активно применяются в дорожном 
строительстве во всем мире, представляя собой стабильный источник 
техногенного сырья для строительства автомагистралей различного класса.
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1600°С. По способу получения и со-
ставу (в основном состоит из оксидов 
кальция, кремния, магния и железа) 
шлаки очень похожи на природные 
магматические породы. Но в отличие 
от вулканов процессы охлаждения 
и затвердевания не предоставлены 
воле случая, а контролируются раз-
работчиками. Использование пере-
довых техник обработки позволяет 
управлять характеристиками готово-
го продукта и гарантировать дости-
жение требуемых параметров.

Шлак черной металлургии – это 
четыре разных материала: доменный 
шлак воздушного охлаждения, гра-
нулированный доменный шлак, ста-
леплавильный конверторный шлак, 
сталеплавильный электродуговой 
шлак.

В основном шлаки черной метал-
лургии в дорожной отрасли приме-
няются в качестве заполнителя для 
горячих и холодных асфальтов, для 
цементобетонных смесей в дорож-
ном строительстве, противоскользя-
щего слоя, слоев основания, замены 
вяжущего при стабилизации грунта.

Продукты черной металлургии мо-
гут быть использованы во всех без 
исключения конструктивных слоях 
автодорог.

В дорожной одежде металлурги-
ческий шлак применяется в составе 

асфальтобетона (верхний и нижний 
слой покрытия, верхний слой осно-
вания), в жестких дорожных одеждах, 
несущих и дополнительных слоях 
основания, в роли укрепления земля-
ного полотна, обочин и откосов.

Из шлаков изготавливаются запол-
нители (щебень и песок), а также на-
полнители (минеральный порошок) 
для всех видов и типов асфальтобе-
тона.

Применение доменного щебня в 
дорожном строительстве позволяет 
добиться эффективной стоимости 
кубического метра уложенного мате-
риала.

Использование сталеплавильного 
щебня в качестве крупного и мелкого 
заполнителя (минерального порош-
ка) позволяет получать асфальтобе-
тонные смеси, которые характери-
зуются повышенной устойчивостью 
к накоплению пластических дефор-
маций, а следовательно, являются 
более долговечными. Поэтому этот 
вид асфальтобетонной смеси может 
применяться в качестве верхнего 
слоя покрытия или же слоя износа 
на автодорогах с высокой интенсив-
ностью движения.

Шлаковый щебень можно приме-
нять во всех типах асфальтобетона 
за исключением высокоплотных и 
плотных типа А марки I. Вне зави-

симости от используемой методики 
проектирования смеси шлаки чер-
ной металлургии позволяют обес-
печить выполнение самых жестких 
требований к асфальтобетону.

Кстати, асфальтобетон на базе 
доменного щебня неоднократно 
использовался ранее и в СССР, и в 
других странах. Однако сталепла-
вильный щебень в асфальтобетоне – 
новшество не только для России, но 
и во всем мире. Металлургический 
шлак вполне успешно применяется и 
в элементах обустройства, таких как 
остановочные площадки, бермы до-
рожных знаков и пр.

К УСЛУГАМ ДОРОЖНИКОВ
Одним из ключевых моментов яв-

ляется определение предпосылок 
разработки активной добавки к бе-
тонам на основе молотых доменных 
гранулированных шлаков.

Тенденция последних лет на сни-
жение производства шлакопор-
тландцемента и цементов с мине-
ральными добавками, в частности 
доменного гранулированного шлака, 
привела многих металлургов к необ-
ходимости разработки самостоятель-
ной минеральной добавки в бетоны.

Производители бетона, изделий 
из бетона и сухих строительных сме-
сей могут приобрести как молотый  
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гранулированный шлак в чистом 
виде, так и в составе готовых цемент-
ных смесей, выпускаемых предприя-
тиями цементной промышленности. 
Мировой опыт применения данного 
продукта известен и достаточно рас-
пространен, в России – значительно 
меньше, но также успел получить 
развитие.

Поскольку сам гранулированный 
шлак – достаточно дешевое сырье и, 
соответственно, затраты на доставку 
существенно влияют на потенциаль-
ную экономическую эффективность 
его применения, необходимо, чтобы 
крупные потребители продукции на-

ходились в зоне логистической до-
ступности. В таких регионах, где нет 
масштабного гражданского и про-
мышленного строительства, важным 
потребителем строительных матери-
алов становится сегмент дорожного 
строительства. Кроме традиционной 
добавки молотого гранулированно-
го шлака в товарный бетон, с учетом 
свойств, улучшающих трещиностой-
кость и сульфатостойкость бетонной 
смеси, существенным рынком матери-
ала может стать частичное замещение 
цемента в составе дорожных бетонов, 
а также использование в качестве 
вяжущего при укреплении грунта в 
дорожном строительстве для удешев-
ления данного вида работ.

Свое развитие получают бетонные 
дороги с добавлением молотого до-
менного гранулированного шлака 
(МДГШ) в бетонную смесь. В этом 
случае упор делают на применение 
более эффективных бетонных по-
крытий с экономией на замене це-
мента более дешевым вяжущим на 
основе доменного гранулированного 
шлака. Данное направление будет 

иметь перспективу при более ши-
роком развитии цементобетонного 
дорожного строительства в целом. 
Предлагаемое решение использо-
вания МДГШ кроется в устройстве 
покрытия автомобильных дорог бе-
тоном В30 (по ГОСТ 22633-2012) с со-
держанием 40% молотого доменного 
гранулированного шлака взамен це-
мента. Преимущества продукта за-
ключаются в двукратном снижении 
объема дорожных ремонтов, умень-
шении себестоимости до 25% и уве-
личенной износостойкости.

Технология устройства дорожного 
полотна предполагает выполнение 

морозозащитных и дренажных сло-
ев основания из гранулированного 
шлака, а износостойкого покрытия – 
из прочного бетона. Согласно пред-
лагаемой технологии дорожная оде-
жда включает грунтовое основание, 
слой гранулированного шлака (тол-
щина 15 см), слой из фрикционного 
камня (толщина 30 см), слой цементо-
бетона В30 с применением молотого 
гранулированного шлака с заменой 
40% цемента (толщина 15 см).

Результаты практических испыта-
ний бетонных дорог по новой техно-
логии покрытия показали, что факти-
ческая прочность бетона на сжатие, 
растяжение и изгиб превысила тре-
буемое значение. Проведенный в 
течение двух лет мониторинг проде-
монстрировал отсутствие трещин и 
соответствие классу бетона В40.

Об инновационности технологии 
говорит патент на изобретение «Вы-
сокопрочного бетона с заменой 40% 
цемента на молотый доменный гра-
нулированный шлак».

Доказано, что разработанная тех-
нология с добавлением МДГШ в бе-

тонную смесь без потери свойств и 
применение гранулированного шла-
ка в основании дороги позволяет 
снизить стоимость строительства ми-
нимум на 10–15%.

Рассчитан и экологический эф-
фект, выраженный в снижении СО

2 
на 

четыре тыс. тонн в год. Помимо все-
го, опробованная технология уклад-
ки жесткой укатываемой бетонной 
смесью позволяет сократить сроки 
строительства на 30% без потери 
качества в сравнении с технологией 
с подвижным бетоном. Это подтвер-
ждают полноценные испытания на 
автомобильном полигоне.

Разновидностью бетонного по-
крытия стал цементобетон В30 Вtb 
4.0 F2 300 по ГОСТ 22633-2012 с 
применением МДГШ с заменой 40% 
цемента. Для устройства покрытия 
использовалась жесткая укатывае-
мая цементобетонная смесь, соот-
ветствующая марке по жесткости 
Ж4 (31–50 секунд) в соответствии 
с ГОСТ 7473-2010, которая достав-
лялась на объект самосвалами и 
укладывалась с помощью асфальто-
укладчика.

Доказано также, что строительство 
по технологии укладки жесткой бе-
тонной смеси дешевле метода с под-
вижным бетоном на 30% без потери 
качества. Гранулированный шлак 
можно использовать в основании 
для замены песка в качестве дренаж-
ного и морозозащитного слоя. Че-
рез год по результатам мониторинга 
установлено: 1) отсутствие трещин; 
2) класс бетона соответствует В40.

Заслуживает внимания примене-
ние модифицированных смесей на 
основе гранулированного доменного 
шлака как для укрепления грунтовых 
дорог с переходным типом покрытия, 
так и для укрепления грунта в осно-
вании дорог с твердым покрытием. 
Достоинства продукта заключаются 
в снижении себестоимости на 10–
15% в перспективе 10 лет (за счет 
снижения объема ремонтов), сокра-
щении сроков строительства в 5 раз, 
снижении числа самоходной техни-
ки для вывоза грунта, возможности 
использования местных грунтов 
вместо дорогих привозных компо-
нентов. Кроме того, технология мо-
жет применяться в виде основания 
под покрытие, что позволяет снизить 
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толщину дорожных конструктивных 
слоев.

Технология предполагает пере-
мешивание локальной почвы с ком-
плексным связующим. Вместо снятия 
грунта требуется его фрезерование и 
смешивание с минеральным вяжу-
щим. В составе комплексного связу-
ющего может быть использован мо-
лотый доменный гранулированный 
шлак, гранулированный шлак и шлак 
внепечной обработки стали.

Метод стабилизации основан на 
использовании грунтового основа-
ния, стабилизированного грунта с 
применением комплексного вяжуще-
го толщиной 30 см, несущего основа-
ния и износостойкого покрытия (для 
дорог переходного типа).

Результаты практических испыта-
ний укрепления грунта по новой тех-
нологии выражаются в замене пучи-
нистого грунта на гранулированный 
шлак или перемешивание локально-
го грунта с модифицированным гран-
шлаком, что создает инновационные 
и экологичные решения, повышаю-
щие качество основания под покры-
тие и дорог переходного типа.

К сказанному нужно добавить, что 
результаты испытаний замены пучи-
нистого грунта на гранулированный 
шлак показали: последний относит-
ся к группе песков по зерновому со-
ставу мелкий и средний. Коэффици-
ент фильтрации от 2,9 до 30 м/сутки, 

коэффициент уплотнения 0,98, гли-
нистые частицы отсутствуют. За два 
года эксплуатации дорог в результа-
те замерзания/оттаивания наруше-
ний покрытия не наблюдалось.

Результат по прочности локально 
укрепленного грунта превысил про-
ектную марку М75 и составил 9 МПа, 
прочность скелета грунта в кольце 
достигла 1,85 г/см3, коэффициент 
уплотнения – 0,98.

Рассчитано, что технология укрепле-
ния грунта по себестоимости сопоста-
вима с базовой технологией для дорог 
переходного типа. Но в перспективе 
10 лет технология укрепления грунта 
станет дешевле на 374 руб/м2 за счет 
снижения объема дорожных ремонтов.

Доказано сокращение сроков стро-
ительства в 5 раз за счет отсутствия 
требуемой выборки слабых грунтов и 
вывоза с площадки складирования и 
снижение количества самосвалов и 
техники для вывоза грунта.

По истечении периода осень-зи-
ма-весна, несмотря на перепады 
температуры, качество дорожного 
полотна сохранилось. По показате-
лю «модуль упругости» укрепленное 
полотно в 3 раза превышает асфаль-
товое покрытие. 

Указанное решение защищено па-
тентом на изобретение «Состав для 
укрепления грунта».

Несмотря на эффективность при-
менения описанных технологий, су-

ществуют сдерживающие факторы 
их реализации. Среди них отсутст-
вие специализированных полиго-
нов (участков дорог) для отработки 
инновационных технологий или не-
обходимого специального режима 
опытно-промышленного испытания. 
Сложность применения в случае от-
сутствия данного материала в стан-
дартах (ГОСТ, строительных нормах) 
или ограничений. При необходимо-
сти внесения изменения в стандарт 
перекрестно затрагивается большой 
ряд других нормативно-технических 
документов. Отсутствие необходи-
мой спецтехники, которую сложно 
привлечь на небольшой объем работ 
под ОПИ. Устаревшая система смет-
но-нормативного регулирования це-
нообразования.

Необходимо содействие в кор-
ректировке нормативной базы для 
применения новых продуктов/тех-
нологий в дорожном строительстве с 
увеличением доли гранулированного 
шлака в бетонной смеси для дорож-
ного строительства свыше 15% при 
химической активации.

В этой связи требуется внести 
изменения в ряд стандартов: ГОСТ 
26633-2015, ГОСТ 33174-2014, ГОСТ 
55224-2020, ГОСТ 32730-2014, ГОСТ Р 
58770.

Валерий Васильев
Фото автора и НЛМК
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Укладка асфальтобетона с применением гранулированного шлака
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Роль строительного комплекса в жизни 
страны невозможно переоценить. 

Строители оказались теми, кто в нынешнее 
непростое время не сократил, а, напротив, 
нарастил объемы и темпы выполняемой 
работы. Кроме того, за счет обеспечения 
спроса на многочисленные виды продукции 
строительство вносит решающий вклад в 
поддержание предприятий других отраслей 
и их перестройку для работы  
в принципиально новых условиях. 

Скорость преодоления сегодняшних 
трудностей в экономике напрямую 
зависит от того, насколько эффективен 
будет наш стройкомплекс. Ведь, решая 
свои отраслевые задачи, он формирует 
заказ на поиск технических, научных, 
организационных, инвестиционных 
решений, которые оказывают 
положительное воздействие на экономику 
государства. 

Исключительное значение 
стройкомплекса России в достижении 
стратегических целей развития 
определяется именно тем, что конечные 
результаты достигаются за счет выполнения 

работ на всех уровнях: федеральном, 
региональном и муниципальном. Тем 
важнее проводить в нем преобразования, 
которые позволят еще более эффективно 
добиваться таких целей, как наращивание 
объемов строительства жилья и реализация 
масштабных инфраструктурных проектов, 
открывающих возможности для развития 
промышленно-экономического потенциала 
как отдельных городов и регионов, так и 
страны в целом. 

Строители создают жилье, в котором мы 
живем, электростанции, которые дарят 
нам свет и тепло, а экономике – энергию 
для работы и развития. Чтобы просто 
перечислить то, что создается трудом 
каменщиков, сварщиков, бетонщиков, 
крановщиков и представителей сотен других 
строительных профессий, потребуются годы. 
Все, что мы видим вокруг себя, – плоды 
труда строителя. Они вместе возводят 
фундамент, на котором и стоит страна.

С праздником вас, друзья, коллеги  
и надежные соратники! 
С Днем строителя!

НАДЕЖНЫЙ  
ФУНДАМЕНТ СТРАНЫТе
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ДОРОГИЕ ДРУЗЬЯ И КОЛЛЕГИ! 
ПОЗДРАВЛЯЮ ВАС С ДНЕМ СТРОИТЕЛЯ! 

Примите мои искренние поздравления  
с профессиональным праздником – Днем строителя!

Современный строительный комплекс – сложная 
и уникальная система, одна из ключевых сфер 
экономики, от эффективной деятельности которой 
зависит благополучие людей, их достойная и 
уверенная жизнь. 

Сегодня наша отрасль становится сферой высоких 
технологий, требующей высококвалифицированных 

кадров и формирующей новый образ профессии строителя. Активную работу 
комплекса обеспечивают более 6 млн специалистов, результаты их труда 
формируют внешний вид городов России, дают возможность развиваться и 
двигаться вперед.

Впереди у нас еще немало ответственных и масштабных задач. Среди 
них: актуализация сводов правил, отраслевых стандартов и методик, 
совершенствование инструментов и технологий проведения инженерных и 
строительных работ, улучшение предпринимательского климата в строительстве, 
развитие туристической индустрии, а также обеспечение улучшения жилищных 
условий граждан за счет создания комфортной инфраструктуры, реализации 
программы расселения аварийного жилья и модернизации коммунальной 
инфраструктуры. 

Сегодня для нас особенно важной задачей является создание и внедрение 
конкурентных прогрессивных технологий и инновационных разработок учёных 
России.

Выражаю благодарность за добросовестный труд, неоценимый вклад и 
профессионализм, который вы, специалисты строительной отрасли, привносите 
в бесперебойную работу сферы. В этот день с особым уважением мы чествуем 
ветеранов нашей отрасли, тех, кто передал молодому поколению уникальные 
знания, практики и свои лучшие качества – преданность делу, ответственность и 
стремление к лучшим результатам.

Коллеги, желаю всем крепкого здоровья, благополучия и новых успешных 
проектов. Ставьте перед собой высокие цели и стремительно идите к их 
достижению! 

С праздником!

Ирек Файзуллин,
министр строительства  

и жилищно-коммунального хозяйства Российской Федерации 
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УВАЖАЕМЫЕ КОЛЛЕГИ!

Примите мои искренние поздравления  
с профессиональным праздником – Днем строителя!

Благодаря вашему труду строительный комплекс 
развивается, несмотря на пандемию, рост цен на 
стройматериалы, снижение рентабельности объектов 
и другие трудности.

Умение в любой ситуации находить решение 
дает городам шанс прирастать новыми дорогами, 
соединять берега рек уникальными мостами, 

поддерживать связи с соседними регионами и объединять людей 
по всей стране.

Невозможно недооценить важность вашей работы. Многое 
уже сделано, но в настоящее время перед отраслью стоят новые 
задачи. Важно уделять особое внимание внедрению новых 
технологий, разработке современных проектов и подготовке 
нового поколения профессиональных строителей.

Уверен, что ваш профессионализм и опыт помогут осуществить 
намеченные планы. Желаю всем строителям России удачи, 
интересных проектов, преданных делу коллег  
и всего самого доброго!

Юрий Агафонов,
генеральный директор Ассоциации «АСДОР»
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УВАЖАЕМЫЕ КОЛЛЕГИ, ДРУЗЬЯ!

От лица компании и от себя лично поздравляю вас 
с профессиональным праздником – Днем строителя!

Строительная отрасль всегда являлась ключевой 
составляющей развития экономики, роста деловой 
активности, повышения качества жизни населения. 
Сегодня перед нами стоят новые масштабные 
задачи – расширение объемов дорожно-транспортной 
инфраструктуры с целью создания комфортных 
условий для жизни людей.

Нынешнее поколение строителей достойно 
продолжает дело своих славных отцов. Опираясь 

на опыт и трудовые традиции, успешно внедряет смелые 
конструкторские и инженерные идеи, передовые технологии и 
материалы, несмотря на сложные условия работы. Сегодняшний 
день предъявляет повышенные требования к качеству работы и 
уровню профессионализма.  

Со своей стороны хотелось бы отметить вклад наших 
специалистов в развитие транспортной инфраструктуры. 
Реализованные проекты красноречивее любых слов 
характеризуют компанию и людей, которые в ней работают.  
За 15 лет разработано более 200 проектов городских и 
региональных мостовых сооружений на территории России и 
Казахстана – все они имеют свою историю и ценность. С каждым 
реализованным проектом мы развиваемся и движемся вперед, 
становимся опытнее и сильнее. 

Выражаю глубокую признательность вам – профессионалам 
своего дела, за ваше мастерство, высокую ответственность, 
самоотдачу для повышения качества жизни наших граждан! Пусть 
ваш труд всегда будет востребован и по достоинству оценен. 

Крепкого здоровья вам и вашим семьям, семейного благополучия 
и реализации проектов!

Дмитрий Харламов,
к.т.н. генеральный директор 

ООО «ПСК. ТРАНССТРОЙПРОЕКТ»
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  ДОРОГИЕ ДРУЗЬЯ! ПОЗДРАВЛЯЮ ВАС  
  И ВАШ КОЛЛЕКТИВ С ДНЕМ СТРОИТЕЛЯ!

Быть строителем – значит ответственно подходить к 
поставленным задачам, уверенным шагом преодолевая 
все трудности. 

Быть строителем – значит проявлять выносливость 
и целеустремленность, силу характера и выдержку, 
прикладывать максимум усилий, чтобы результат – 
качественно построенный объект – долгие годы служил 
на благо людей.

От всей души желаю неиссякаемой энергии и 
оптимизма, перспективных проектов и ярких побед. Пусть ваш дом 
будет наполнен теплом и уютом! Пусть друзья, товарищи остаются 
надежной опорой и поддержкой во всех добрых начинаниях. 
Будьте здоровы и счастливы!

Алексей Владимирович Андреев,  
генеральный директор  

строительно-инвестиционного холдинга «Автобан»
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В рамках Петербургского между-
народного экономического фо-

рума-2022 «Автобан» и ПАО «Сбер-
банк» подписали соглашение о 
стратегическом сотрудничестве, 
подписи под документом поставили 
Президент, председатель Правления 
Сбербанка Герман Греф и генераль-
ный директор холдинга «Автобан» 
Алексей Андреев. Стороны догово-
рились сотрудничать в сфере высо-
ких технологий, включая развитие 
технологической платформы Сбера 
Platform V. Соглашение также на-
правлено на внедрение сервисов и 
программ для подготовки кадров, 
хранения и обработки данных, ин-
тернета вещей, IaaS-, PaaS-, SaaS-

решений, машинного зрения, об-
лачных решений и аналитических 
продуктов на основе больших дан-
ных. 

Холдинг построили ЦКАД-3, ЦКАД-
4 и ЦКАД-3-5, это 200 из 336 кило-
метров общей протяженности ЦКАД. 
Четырехполосная трасса первой  

«АВТОБАН»: МЫ ВМЕСТЕ СОЗДАЕМ ДОРОГИ В БУДУЩЕЕ
СТРОИТЕЛЬНО-ИНВЕСТИЦИОННЫЙ ХОЛДИНГ «АВТОБАН» – ОДНА ИЗ ТРЕХ КРУПНЕЙШИХ 

РОССИЙСКИХ ДОРОЖНО-СТРОИТЕЛЬНЫХ КОМПАНИЙ И МНОГОЛЕТНИЙ ГЕНЕРАЛЬНЫЙ 
ПОДРЯДЧИК ФЕДЕРАЛЬНОГО ДОРОЖНОГО АГЕНТСТВА «РОСАВТОДОР» И ГОСКОМПАНИИ 

«АВТОДОР». КЛЮЧЕВЫЕ КОМПЕТЕНЦИИ ХОЛДИНГА – ПРОЕКТИРОВАНИЕ, ИНЖИНИРИНГ, 
ДОРОЖНОЕ СТРОИТЕЛЬСТВО, ЭКСПЛУАТАЦИЯ ДОРОГ И ИНВЕСТИЦИИ В ПРОЕКТЫ В СФЕРЕ 

ГОСУДАРСТВЕННО-ЧАСТНОГО ПАРТНЕРСТВА 

Более 8000 работников холдинга строят дороги на территории 16 субъектов и 5 федеральных 
округов России. Общий объем контрактов составляет более 450 млрд рублей, занимаемая доля 
рынка – 11%. Крупнейшие реализованные проекты холдинга: строительство и реконструкция  
на трассах ЦКАД-3, ЦКАД-4, М1 «Беларусь», М3 «Украина», М4 «Дон», М5 «Урал», М7 «Волга»,  
М8 «Холмогоры», М11 «Москва-Санкт-Петербург». Ключевые этапы проекта на стадии 
реализации – обход Тольятти с мостовым переходом через Волгу, четвертый и шестой.
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технической категории оборудова-
на системами взимания платы «сво-
бодный поток», позволяющих спе-
циальным антеннам распознавать 
транспондеры, а камерам на полной 
скорости считывать номерной знак 
машины и количество осей. Вся си-
стема включает 75 детекторов транс-
портного потока, 71 видеокамеру 
АСУДД и 7 метеостанций. Помимо 
улучшения логистики ЦКАД предо-
ставляет новые перспективы для 
девелоперов жилой и коммерческой 
недвижимости, торговли и сферы 
услуг, что неизбежно влечет рост 
налоговых поступлений и новые ра-
бочие места. Благодаря развитию 
бизнеса вдоль ЦКАД местные жители 
получают удобную и благоустроен-
ную территорию: новые кафе и мага-
зины, офисы и рестораны, автоцент-
ры и ремонтные мастерские.

В 2020 году, несмотря на панде-
мию, «Автобан» открыл движение по 
ЦКАД-4 на 10 месяцев раньше срока. 
«ЦКАД – новая визитная карточка 
автомобильных дорог России, – ком-
ментирует генеральный директор 
строительно-инвестиционного хол-
динга «Автобан» Алексей Андреев. – 
Это один из самых необходимых 
нашей стране транспортных проек-
тов. Он включил Россию в главные 
международные коридоры: в кори-
дор №2 Лондон-Берлин-Варшава-
Минск-Москва-Нижний Новгород, 
в коридоры №9 Хельсинки – Санкт-
Петербург – Москва-Киев-Восточная 
Европа и «Север-Юг» – Хельсинки 

– Москва – Нижний Новгород. Это 
настоящий спасательный круг для 
Москвы, которая задыхалась в проб-
ках, и драйвер развития московского 
региона и прилегающих областей».

Из проектов на стадии реализа-
ции безусловную пальму первенства 
удерживает скоростная магистраль 
М-12 «Москва – Казань». М-12 - часть 
международного транспортного мар-
шрута «Европа — Западный Китай» 
(МТМ ЕЗК). По заявлению премь-
ер-министра Российской Федера-
ции Михаила Мишустина, это самый 
масштабный дорожный проект Рос-
сии, имеющий особое значение для 
всего евразийского пространства. 
Значимость будущей магистрали 
невозможно переоценить: прямое 
соединение двух мировых экономи-
ческих центров – Китая и Западной 
Европы – включит Россию в один из 
самых влиятельных международных 
коридоров и придаст колоссальный 
импульс развитию международной 
и внутрироссийской логистики, а 
также укреплению деловых связей 
между российскими регионами. Сум-
марный прирост внутреннего регио-
нального продукта в регионах про-
хождения магистрали к 2050 году, 
по оценкам экспертов, может со-
ставить более 500 млрд рублей. 
Холдинг «Автобан» реализует IV и 
VI этапы.  

Четвертый (км 224 – км 347) и ше-
стой (км 454 – км 586) этапы маги-
страли М-12 протянутся по террито-
риям Владимирской, Нижегородской 

областей и Республики Чувашия.  
В соответствии с контрактом новая 
магистраль будет соответствовать 
технической категории IБ с расчет-
ной скоростью движения 120 км/ч 
и включать четыре полосы движе-
ния, по две в каждую сторону. На 
четвертом участке будет построено 
12 мостов и 23 путепровода. Самым 
крупным на четвертом участке станет 
мостовой переход через Оку: в вы-
бранном для возведения моста месте 
река разлилась на 380 м в ширину. 
На шестом участке дорожники воз-
ведут 54 моста и путепровода и одну 
транспортную развязку. 

Еще один имеющий всероссийское 
значение проект «Автобана» – обход 
Тольятти. Сейчас он остается един-
ственным региональным проектом 
ГЧП. Концессионное соглашение 
по строительству новой магистрали 
«Автобан» и Самарская область за-
ключили в 2019 году. А в 2021 г. «Ав-
тобан» привлек 28,4 млрд рублей 
ПАО Сбербанк и подписал соглаше-
ние о намерениях с Евразийским 
банком развития (ЕАБР) о совмест-
ной реализации инвестиционного 
проекта. Проект включает проек-
тирование и строительство 99,3 ки-
лометра скоростной трассы первой 
технической категории с мостом 
протяженностью 3,7 километра через 
реку Волгу в районе села Климовка.  
Сдача объекта в эксплуатацию запла-
нирована на 2024 год, на сегодняш-
ний день новая магистраль готова 
уже более чем на 50%.
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Сегодня современные технологии 
укрепления грунтов в России 

только набирают обороты для разви-
тия. Основной проблемой в данном 
направлении является ограниченное 
количество специализированной 
техники, недостаток опытных спе-
циалистов, неоднозначная эффек-
тивность предлагаемых продуктов и 
решений для стабилизации и укре-
пления грунта. В частности, эффек-
тивное использование различных 
методов укрепления грунтов в до-
рожном и аэродромном строитель-
стве принципиально несовместимо 
с применением устаревших и мало-
производительных средств механи-
зации при проведении работ и отсут-
ствии технически подготовленного 
персонала. Для того, чтобы в полной 
мере реализовать преимущества ме-
тодов укрепления грунтов, требует-

ся всесторонний учет особенностей 
грунтов, применение качественных 
вяжущих, использование высоко-
производительных комплектов стро-
ительной техники, строгое соблюде-
ние производственной дисциплины, 
высокая квалификация технических 
специалистов.

Дороги нашей страны принято 
считать одной из двух националь-
ных проблем, однако у России есть 
положительный опыт внедрения ин-
новаций. Так, технология укрепления 
слабых грунтов щебеночными свая-
ми позволяет сократить сроки воз-
ведения одного километра трассы в 
4-5 раз и значительно снизить себе-
стоимость. Ярким примером грамот-
ного, бережливого и инновационно-
го подхода обустройства дорожного 
полотна является развивающаяся 
технология холодного ресайклин-

га, заключающаяся в фрезеровании 
верхнего слоя старого асфальта, 
дроблении асфальтобетонного лома 
и перемешивании с составами на 
основе цементов и комплексных вя-
жущих. Для увеличения прочности и 
долговечности такого покрытия при-
меняется армирование полиэфир-
ными и стекловолоконными дорож-
ными геосетками. Сегодня многие 
партнеры и клиенты ЕВРОЦЕМЕНТ  
груп, крупнейшие российские до-
рожно-строительные компании ра-
ботают или готовятся внедрять в 
свою практику данную технологию, 
позволяющую сэкономить до 40% 
стоимости ремонта при очевидном 
высоком качестве и скорости прове-
дения работ. 

ЕВРОЦЕМЕНТ груп разработана и 
внедрена инновационная линейка 
комплексных минеральных вяжущих 
«АвтоГрунт БАЗОВЫЙ», «АвтоГрунт 
СТАНДАРТ» и «АвтоГрунт СПЕЦИАЛЬ-
НЫЙ» на основе высококачественных 
портландцементов, ряда минераль-
ных добавок, функциональных моди-
фикаторов, созданных для решения 
самых сложных и амбициозных задач 
современного строительства и под-
держания дорожной сети России.

Мировой опыт применения тех-
нологий для строительства новых 
дорог и ремонта существующих с 
приданием улучшенных эксплуа-
тационных свойств.

ТЕХНОЛОГИИ И ТРЕНДЫ  
ДОРОЖНОГО СТРОИТЕЛЬСТВА

НОВЫЕ ТЕХНОЛОГИИ ДОРОЖНОГО СТРОИТЕЛЬСТВА НАХОДЯТ ПРАКТИЧЕСКОЕ ПРИМЕНЕНИЕ  
В РАЗЛИЧНЫХ СТРАНАХ, КЛИМАТИЧЕСКИХ ЗОНАХ И УСЛОВИЯХ ЭКСПЛУАТАЦИИ 
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Инновации касаются сразу 
всех областей процесса 
возведения транспортной 
инфраструктуры: технологий 
устройства, технического 
перевооружения, 
расчета конструкций и 
материаловедения.
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Наибольший интерес вызывают 
технологии, позволяющие использо-
вать вторичное сырье. В дорожном 
строительстве ярким примером яв-
ляется изготовление резиноасфаль-
та – материала, включающего в себя 
резиновую крошку от старых шин. 
Такой тип асфальта обеспечивает 
великолепное сцепление в любых 
климатических условиях. Среди дру-
гих преимуществ можно отметить 
существенно сниженный уровень 
шума, уменьшение тормозного пути, 
высокую прочность, устойчивость 
к образованию колеи. Более того, 
данная технология помогает решить 
проблему утилизации резины.

В США данная технология исполь-
зуется уже на протяжении 30 лет. 
По американской методике старые 
шины укладываются в основание 
будущей автотрассы, с покрышек 
срезаются боковые поверхности, 
полученные элементы скрепляются 
между собой, образуя сеть из круг- 
лых ячеек, а в ячейки засыпается 
щебень. Это дает существенное уве-
личение прочности и, вместе с тем, 
снижение стоимости строительства 
в 2 раза. 

Проблемой использования втор-
сырья озаботились и в Китае в 

провинции Шаньси. Там было по-
строено скоростное шоссе длиной 
122 км, для сооружения основания 
которого использовали 6 млн тонн 
строительного мусора. Это дало воз-
можность сэкономить около 47 млн 
долларов, 3,4 млн м3 песка и 32 тон-
ны угля.

Сейчас крайне актуальной стано-
вится технология холодного ресайк-
линга. Она основана на использова-
нии отработанного асфальта. Сначала 
срезается слой старого покрытия, 
измельчается в крошку и затем пе-
ремешивается со связующим соста-
вом. Из полученного материала фор-
мируют новое дорожное покрытие 
сразу на месте работ, что позволяет 
значительно сократить и стоимость 
материалов, и сроки строительства. 
Такая экологичная технология была 
продемонстрирована в Хабаровске 
руководству Росавтодора. 

На юге Нидерландов проходит 
испытание специальная разметка, 
которая светится, реагируя на изме-
нение температуры. В Великобрита-
нии светящаяся разметка, накапли-
вает энергию в светлое время суток, 
чтобы светиться ночью. 

Среди других прогрессивных идей 
стоит отметить «умные» дороги. На 

них загораются предупреждающие 
надписи в момент, когда соответ-
ствующие участки переходят люди 
или животные. Проблема экономии 
электроэнергии сегодня волнует 
многих, поэтому возникают идеи 
оснащения трасс солнечными па-
нелями, встроенными в дорожное 
покрытие. Полученная энергия бу-
дет использоваться для освещения 
и для зарядки электромобилей бес-
контактным способом. Подобное 
дорожное покрытие было создано в 
штате Айдахо, США. 

Наконец, внедряется технология, 
позволяющая экономить на стоимо-
сти строительных работ и снижать 
вредные выбросы в атмосферу за 
счет использования энергосберега-
ющего полотна из низкотемператур-
ного асфальта. 

Новые технологии дорожного 
строительства включают в себя при-
менение высококачественных мате-
риалов и новейшего строительного 
оборудования, а также внедрение 
новых идей в данной сфере. Бла-
годаря грамотному использованию 
технологических новшеств россий-
ские строители дорог могут уже 
в ближайшее время существенно 
улучшить их качество.
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– Для того, чтобы определить 
роль строительного комплекса в 
сегодняшней экономике России, я 
бы предложил сделать небольшое 
ретроспективное сравнение ны-
нешнего его положения с той его 
экономической позицией, которую 
он занимал в год своего наиболь-
шего развития в советский период, 
в 1990 году. В этот год результаты 
работы строительного комплекса, 
тогда еще РСФСР, оценивались при-

мерно в 54 млрд долларов, в ценах 
того периода. По этому параметру 
строительная отрасль РСФСР нахо-
дилась на восьмом месте в мире и 
занимала примерно 4% от общего 
объема мирового строительства. 
Сегодня аналогичный показатель 
за 2020 год составил примерно 
92 млрд долларов, с которым наш 
стройкомплекс занимает 11 место 
в мире и составляет менее 2% от 
мирового строительного рынка. Так 

что выводы напрашиваются двоя-
кие: с одной стороны, вроде как мы 
потеряли какие-то позиции, с дру-
гой, по абсолютным показателям – 
объемы работ выросли. При этом 
необходимо учитывать, что после 
1990 года российский стройком-
плекс почти десятилетие пребы-
вал в состоянии долговременной 
рецессии и нынешние показатели 
достигнуты от гораздо более низ-
ких значений, чем те, что строи-

ИГОРЬ МЕЩЕРИН:  

«СТРОИТЕЛЬСТВО – СОЗИДАТЕЛЬНАЯ 
СОСТАВЛЯЮЩАЯ ЭКОНОМИКИ»

РОССИЙСКАЯ СТРОИТЕЛЬНАЯ ОТРАСЛЬ МОЖЕТ РАССМАТРИВАТЬСЯ  
В КАЧЕСТВЕ БАРОМЕТРА ОБЩЕГО ЭКОНОМИЧЕСКОГО СОСТОЯНИЯ СТРАНЫ
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По мнению президента Национальной палаты инженеров 
России Игоря Мещерина, сегодня отрасль результатами своей 
деятельности свидетельствует о том, что в целом российская 
экономика работает с положительным балансом, дающим 
возможность реализовывать значительные инвестиционные 
проекты в различных отраслях. При этом он подчеркнул, что 
у самой строительной отрасли сегодня есть существенные 
резервы для расширения своих рабочих масштабов – 
прежде всего, в сфере транспортной и промышленной 
инфраструктуры.
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тельная отрасль демонстрировала 
в 1990 году, что позволяет говорить 
о ее уже весьма долговременном 
пребывании в стадии постоянного 
роста.

В экономике страны строитель-
ство всегда выступает в качестве 
созидательной составляющей. Если 
в него идут инвестиции – значит, в 
целом, экономика страны работает 
с положительным балансом, рав-
но как положительные результа-
ты имеет по итогам своего труда и 
большинство ее населения. Доходы 
достигают такого уровня, когда их 
уже можно направлять на програм-
мы долгосрочного развития, кото-
рые всегда связаны с необходи-
мостью реализации строительных 
проектов.

В нашей стране на протяжении 
значительного периода такие про-
екты в основном были в сфере жи-
лищного строительства. Это можно 
считать следствием совершенно 
очевидной недообеспеченности 
жильем еще с советских времен. 
Но при этом считаю, что, как бы 
ни преподносили все эти десят-
ки и сотни миллионов квадратных 
метров жилья как доказательство 
явной успешности работы россий-
ского стройкомплекса, до тех пор, 
пока у нас не будет сопоставимых 
показателей по строительству про-
мышленных и инфраструктурных 
объектов, оснований считать нашу 
строительную отрасль по-насто-
ящему успешной и современной 
недостаточно. Да, за последние 
годы одну из составляющих двух 
главных бед, «дураки и дороги», а 
именно дорожную, нашим дорож-
ным строителям уже практически 
удалось устранить. С дорогами у 
нас год от года ситуация явно и 
ощутимо улучшается. Но все-таки 
для меня как человека, представ-
ляющего Национальную палату ин-
женеров России в первую очередь 
критерием успешности развития 
строительного комплекса является 
уровень и масштабность внедрения 
инжиниринговых решений в сфе-
ре промышленного и инфраструк-
турного строительства. Потому что 
именно здесь происходит наиболь-
шая концентрация передовых тех-
нологических решений, позволяю-

щих успешно реализовывать самые 
сложные и крупномасштабные про-
екты с долгосрочными инвестици-
онными программами, подчас до-
стигающими десятков и даже сотен 
миллиардов рублей.

В 1990 году удельные стоимости 
строительства в нашей стране со-
ставляли порядка 55-60% от ана-
логичных показателей развитых 
стран, а доля проектирования в 
капитальных вложениях колеба-
лась от 3,5% до 8% в зависимости 
от типа объекта. В то время в раз-
витых странах доля инжиниринга 
в инвестициях доходила до 15%. 
Немногие сегодня помнят, что 
функционал проектировщиков в 
СССР практически не отличался 
от функционала инжиниринговых 
компаний на Западе. Сегодня в рос-
сийском стройкомплексе проектно-
инжиниринговая составляющая 
равняется примерно 1,5%-3,5% от 
капитальных вложений в зависи-
мости от отраслей, к которым будет 
относиться завершенный объект.  
А за рубежом этот же параметр 
доходит уже до 18-20% от объема 
капвложений. Причина столь явной 
разницы в том, что за рубежом ин-
жиниринговые компании обеспе-
чивают управление строительным 
процессом, закупки оборудования, 
выполняют функции заказчика.  
У нас же проектировщик все мень-
ше и меньше обладает подобными 
полномочиями, при том, что удель-
ная стоимость строительства в Рос-
сии еще со времен Олимпийских 
игр в Сочи начала превосходить 
аналогичные показатели развитых 
стран.

Почему же, если учесть, что и у 
нас, и за рубежом в строительстве 
применяются примерно одинако-
вые технологии, а цены на матери-
алы и оборудование сопоставимы, 
равно как и стоимость всего стро-
ительного процесса, столь велика 
разница стоимости проектирова-
ния и инжиниринга? Анализ оте-
чественного и зарубежного опыта 
показывает, что существует своего 
рода закономерность, которую от-
ражает формула прибыли проект-
ных организаций (П), получаемая 
по итогам вычитания из выручки 
(В) затрат – в основном, на непо-

средственно работы и материалы. 
Чем выше качество работ – тем 
больше эти затраты (К). Также из 
выручки необходимо вычесть за-
траты на получение заказа, когда 
компания должна пройти подряд-
ные торги (Т), а также постоянно 
принимать участие в разнообраз-
ных конгрессах, форумах, выстав-
ках, совещаниях потенциальных 
заказчиков и других подобных ме-
роприятиях (О). При этом заказчик 
всегда на тендерах старается сбить 
цену контракта, то есть – снизить 
выручку (В), одновременно уве-
личивая количество, сложность и 
стоимость тендерной документа-
ции (Т), что также ложится допол-
нительным бременем на исполни-
телей (О). В итоге они вынуждены 
оптимизировать свои расходы по 
всем возможным направлениям и 
сегмент, связанный с качеством, 
попадает под них чуть ли не пер-
вым. И, как результат:

П=В-К-Т-О
В целом ситуация в строитель-

ной отрасли в том, что касается ее 
инжинирингового сектора, пред-
ставляется такой: у инженера изъя- 
ты практически все его властные 
полномочия, что сделать легко, 
поскольку в российском законода-
тельстве отсутствуют нормативно-
правовые определения инженера 
и инжиниринга. Соответственно, 
права и обязанности инженера тол-
куются произвольно буквально на 
каждом объекте. Не дает особых 
оснований для оптимизма по дан-
ному вопросу и система подготовки 
кадров для строительной отрасли – 
 как раз в том, что касается инже-
неров и специалистов по инжини-
рингу, системного, единого подхода 
у нас пока не наблюдается, в том 
числе и по обеспечению студентов 
качественными практическими зна-
ниями и навыками. Строительные 
компании настороженно смотрят 
на студентов-практикантов и стара-
ются не допускать их к хоть сколь-
либо требующим инженерных зна-
ний работам. В результате студенты 
выступают на объектах либо как 
сторонние наблюдатели, либо про-
сто как подсобные рабочие. 

Но тем не менее смотрю в буду-
щее с оптимизмом. Я и сам занят в 
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том числе преподаванием и вижу, 
что в нашей стране по-прежне-
му есть очень сильная, мирового 
уровня, теоретическая школа по 
всем ключевым строительным дис-
циплинам. Равно как и смежным 
профилям, например, таким, как 
математическое моделирование, 
прикладная математика, сопромат, 
строительная физика. И наши ВУЗы 
обеспечивают студентов надежным 

качественным багажом теоретиче-
ских знаний. Задача состоит в том, 
как наилучшим образом дать им по 
окончании обучения применить эти 
знания уже на практике, в строи-
тельстве. В СССР такую функцию 
выполняло стройотрядовское дви-
жение.

И еще хотелось бы выделить не-
сколько аспектов, имеющих отно-
шение к перспективам импортоза-
мещения в строительной отрасли. 
Очевидно, что этот процесс так 

или иначе будет идти, но на быс-
трое появление его результатов 
рассчитывать не приходится. Во-
первых, на смену технике и обору-
дованию из стран, которые ввели 
против нас санкции, как минимум 
частично, будут приходить анало-
ги из государств, отказавшихся от 
их введения – например, из Китая 
и Турции. Второе – обязательно 
заработает параллельный импорт, с 

участием стран-посредниц, той же 
Индии. Но тем не менее и для рос-
сийских предприятий открываются 
новые возможности увеличения 
масштабов их работы. Важно, чтобы 
они имели четкие, адекватные про-
граммы развития в новой ситуации 
и чтобы их действия подкрепля-
лись поддержкой как со стороны 
государства, путем использования 
отечественной техники на стро-
ительстве реализуемых в рамках 
нацпроектов объектов, прежде все-

го, промышленной и транспортной 
инфраструктуры, так и от нашего 
строительного комплекса. Если го-
сударство продолжит финансиро-
вание хотя бы в нынешних объемах 
строительства новой дорожной, 
портовой инфраструктуры, а также 
проектов по расширению возмож-
ностей по добыче и транспорти-
ровке полезных ископаемых, это, 
во-первых, будет способствовать 

освоению и развитию значительных 
территорий нашей страны, введе-
нием их в хозяйственный оборот, 
обеспечением их энергетической, 
коммунальной, транспортной ин-
фраструктурой. А, во-вторых, могло 
бы стать надежным долгосрочным 
источником средств для развития 
отечественных предприятий по про-
изводству строительной техники и 
оборудования. 

Подготовил Леонид Григорьев
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В настоящее время на автомо-
бильных дорогах Государствен-

ной компании «Автодор» проис-
ходит активный переход на новые 
методики проектирования асфаль-
тобетонных смесей.

Уже сегодня методология объем-
но-функционального проектирова-
ния применяется в 10 регионах на 
объектах ремонта, капитального 
ремонта, реконструкции и нового 
строительства. Общая протяжен-
ность дорог ГК «Автодор» с приме-
нением новой методики составляет 
более 1200 км. 

Одним из самых амбициозных 
проектов с применением методо-
логии объемно-функционального 
проектирования является строи-
тельство скоростной дороги М-12, 
которая соединит между собой Мо-
скву, Нижний Новгород и Казань. 
Стоит отметить, что предусмотрено 
возведение трех конструктивных 
слоев из асфальтобетонных смесей: 

• верхний слой основания 
из смеси SP-32;

• нижний слой покрытия из 
смеси SP-22;

• верхний слой покрытия 
из щебеночно-мастичной смеси 
SMA-16.

По подсчетам сотрудников 
ООО «Автодор-Инжиниринг», при 
строительстве автомобильной доро-
ги М-12 будет использовано поряд-
ка 14 млн тонн асфальтобетонных 
смесей, устроенных на протяжении 
всей трассы, из которых 2,9 млн 
тонн – щебеночно-мастичные смеси 
и 11,1 млн тонн – смеси SP.

Отдельное внимание при про-
ектировании асфальтобетонных 
смесей по методологии объемно-
функционального проектирования 
уделяется битумным вяжущим. На 
объектах Государственной компа-
нии «Автодор» чаще всего приме-
няются марки вяжущего, указанные 
в таблице:

Сегодня сотрудниками ООО «Ав-
тодор-Инжиниринг» начат процесс 
разработки карты PG-районирова-
ния сети дорог ГК «Автодор». Этот 
документ позволит: а) обеспечить 
правильность назначения марки вя-
жущего во всех конструктивных слоях 
автомобильной дороги с учетом кли-
матических характеристик и условий 
движения на конкретных участках; 
б) дать рекомендации подрядным 
организациям в части выбора постав-
щика вяжущего, исходя из местора-
сположения объекта; в) организаци-
ям, осуществляющим эксплуатацию 
участков автомобильных дорог, при 
проведении плановых мероприятий 
по сохранности покрытия грамотно 
подходить к выбору материалов.

В настоящее время для оцен-
ки качества битумных вяжущих в 
рамках соглашения ГК «Автодор» 
с ООО «РН-Битум» реализуется 
дорожная карта, целью которой 
является оценка долговечности 
битумных вяжущих путем провер-
ки их свойств в течение 10 лет в 
реальных условиях эксплуатации. 
Этот эксперимент, по нашему мне-
нию, позволит расширить перечень 
критериев оценки долговечности и 
рассмотреть работу параметров при 
различных условиях проведения ис-
пытаний, а также исследовать аль-
тернативные методы и подходы при 
оценке долговечности битумных вя-
жущих.

Важно обратить внимание, что при 
переходе к методологии объемно-
функционального проектирования 

ПЕРЕХОД НА НОВЫЕ МЕТОДИКИ 
ПРОЕКТИРОВАНИЯ ВЛЕЧЕТ ЗА СОБОЙ 

КАЧЕСТВЕННЫЕ ИЗМЕНЕНИЯ В ПРИВЫЧНОМ 
ФОРМАТЕ СТРОИТЕЛЬНОГО КОНТРОЛЯ

Об уровне технического и технологического развития новых дорожных материалов 
(применение объемного проектирования и другие технологии) рассказали первый 
заместитель генерального директора – исполнительный директор  
ООО «Автодор-Инжиниринг» Андрей Рубежанский и начальник управления лабораторного 
контроля ООО «Автодор-Инжиниринг» Кирилл Кузин.
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№ 
п/п Конструктивный слой

Марка 
применяемого 
вяжущего

Нормативный 
документ

1 Верхний слой основания

PG 58-22
PG 58-28
PG 64-28

ГОСТ Р 58400.1-2019

PG 52(V)-28 ГОСТ Р 58400.2-2019

2 Нижний слой покрытия

PG 64-28
PG 64-34 ГОСТ Р 58400.1-2019

PG 52(V)-28 ГОСТ Р 58400.2-2019

3 Верхний слой покрытия

PG 64-28
PG 70-28
PG 70-34

ГОСТ Р 58400.1-2019

PG 58(V)-34 ГОСТ Р 58400.2-2019
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необходимо изменить и подход к 
оценке качества материалов и про-
изводства работ.

 Для структурирования и обеспе-
чения единого подхода к контролю 
качества асфальтобетонных сме-
сей и асфальтобетона на объектах 
Государственной компании «Авто-
дор» сотрудниками ООО «Автодор-
Инжиниринг» был переработан 
регламент выдачи разрешения на 
производство работ по устройству 
конструктивных слоев из асфальто-
бетонных смесей. Новый документ 
регламентирует все нюансы при 

производстве работ, а также содер-
жит в себе рекомендации подряд-
ным организациям, позволяющие 
обеспечить высокое качество их 
выполнения.

ООО «Автодор-Инжиниринг» ис-
пользует комплексный подход к 
обеспечению надлежащего контроля 
за качеством выполняемых опера-
ций, производимых подрядчиком, 
при работе с асфальтобетонной сме-
сью на объектах Государственной 
компании «Автодор»:

• проверка и согласование 
рецептов асфальтобетонных смесей;

• осуществление входного 
контроля материалов, входящих в 
асфальтобетонную смесь;

• контроль качества выпу-
скаемой продукции и производства 
работ.

На начальном этапе производит-
ся проверка рецептов асфальтобе-
тонных смесей согласно требова-
ниям нормативной документации 
и проекта. К тому же специали-
стами ООО «Автодор-Инжиниринг» 
осуществляется полный пере-
расчет всех показателей и оцен-
ка дополнительных показателей, 
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не предусмотренных ГОСТом, таких 
как прохождение кривой зерново-
го состава в зоне пластичности или 
обязательное указание в рецептах 
температуры смешивания и уплот-
нения.

Все материалы, входящие в ас-
фальтобетонную смесь, должны 
соответствовать требованиям нор-
мативных документов, регламенти-
рующих технические условия к мате-
риалу, а также требованиям ГОСТа и 
проекта на асфальтобетонную смесь. 
Для подтверждения достоверности 
данных, предоставленных подряд-
ными организациями, производится 
входной контроль.

Вышеописанные мероприятия 
исключают вероятность попадания 
на объекты Государственной ком-
пании «Автодор» некачественных 
материалов.  Однако наличие мате-
риалов, соответствующих требова-
ниям нормативных документов, еще  
не гарантирует высокого качест-
ва производства работ. Согласно 
ГОСТ Р 58442-2019 «Требования к 
проведению строительного контроля 
заказчика и подрядчика», операци-

онный контроль – это контроль, вы-
полняемый в процессе производства 
строительно-монтажных работ и (или) 
непосредственно после их заверше-
ния с целью недопущения нарушений 
и несоответствий завершенных работ, 
которые могут быть скрыты при про-
должении производства работ.

На наш взгляд, понятие операци-
онного контроля намного шире. Для 
обеспечения качества производства 
работ сотрудниками ООО «Автодор-
Инжиниринг» в рамках операцион-
ного контроля осуществляются:

• проверка асфальтобетонно-
го завода, которая дает возможность 
оценить готовность подрядной орга-
низации к выпуску асфальтобетон-
ной смеси;

• пробный выпуск и укладка 
асфальтобетонной смеси, которые 
дают возможность подтвердить со-
ответствие асфальтобетонной смеси 
согласованному рецепту и требова-
ниям ГОСТа;

• контроль производства ра-
бот по устройству конструктивных 
слоев из асфальтобетонной смеси;

• проведение лабораторных 

испытаний асфальтобетонной смеси 
и вырубок (кернов), отобранных из 
покрытия.

Отдельного внимания заслу-
живает подход к операционному 
контролю производства работ.  
ООО «Автодор-Инжиниринг» яв-
ляется компанией-флагманом в 
Российской Федерации, внедряю-
щей в процесс контроля качества 
применение радиоизотопных плот-
номеров. Среди преимуществ ра-
диоизотопного плотномера можно 
выделить высокую точность получа-
емых результатов, а также скорость 
получения результатов оценки ка-
чества уплотнения. На сегодняшний 
день в нормативной базе РФ, к сожа-
лению, отсутствуют документы, по-
зволяющие осуществлять приемку 
асфальтобетона неразрушающими 
методами. Поэтому силами ООО «Ав-
тодор-Инжиниринг» ведется работа 
по подготовке предложений по вне-
сению соответствующих изменений 
в нормативно-техническую базу, что 
позволит существенно повысить ка-
чество контроля и сократит времен-
ной интервал принятия решений на 
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месте производства работ по устрой-
ству конструктивных слоев из ас-
фальтобетонных смесей.

Специалистами ООО «Автодор-
Инжиниринг» ведется апробация 
методики оценки температурной 
сегрегации с помощью беспилот-
ных летательных аппаратов (БПЛА), 
оснащенных тепловизорами. В дан-
ный момент осуществляется сравни-
тельный анализ различных средств 
измерения температур с целью 

сопоставления и получения кор-
реляционной зависимости степени 
уплотнения асфальтобетона от тем-
пературы. 

Для оперативной оценки каче-
ства производства работ и назна-
чения корректирующих мероприя-
тий ООО «Автодор-Инжиниринг» в 
2020 году были введены в эксплу-
атацию мобильные лаборатории. 
Они оснащены оборудованием, 
позволяющим проводить испыта-

ния асфальтобетонных смесей и ас-
фальтобетона по всем действующим 
в Российской Федерации методо-
логиям проектирования смесей. 
Так, например, в 2021 году была 
произведена адаптация асфальто-
бетонной смеси на автомобильной 
дороге М-11 Москва – Санкт-Петер-
бург. Благодаря тому, что испытания 
проводились непосредственно на 
асфальтобетонном заводе, адапта-
ция смеси прошла в максимально 
короткие сроки. 

Подводя итог, стоит отметить, что 
система объемно-функционального 
проектирования позволяет обес-
печить качество асфальтобетонных 
смесей с учетом условий движения 
и климатических данных, а также 
применять местные материалы. 
Вместе с тем современные системы 
контроля дают возможность опе-
ративно и точно оценить качество 
производства работ на всех этапах.

Совокупность данных процессов 
позволит в будущем увеличить межре-
монтные сроки, установленные законо-
дательством Российской Федерации. 
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О том, что нужно предпринимать 
уже сейчас и в обозримой пер-

спективе для недопущения негатив-
ного сценария будущего отечест-
венного стройкомплекса, рассказал 
научный руководитель научно-иссле-
довательского института по стройма-
териалам и технологиям Московско-
го государственного строительного 
университета, председатель комите-

та по науке и инновационному раз-
витию строительной отрасли Рос-
сийского союза строителей Андрей 
Пустовгар.

– Какова в настоящее время роль 
строительной отрасли в экономике 
страны?

– Сегодня она играет определя-
ющую роль во всей экономической 

активности в России. Отрасль фак-
тически является своего рода стар-
товым двигателем, который задает 
ритм и темп движения всему хозяй-
ственному механизму государства. 
Строительство в настоящее время 
развивается такими темпами, что 
обеспечивает работой и дает воз-
можность выжить в нынешнее непро-
стое время предприятиям десятков 

АНДРЕЙ ПУСТОВГАР:  

«СТРОИТЕЛЬНАЯ ОТРАСЛЬ ОПРЕДЕЛЯЕТ 
ЖИЗНЬ ЭКОНОМИКИ ГОСУДАРСТВА»

ДЕСЯТКИ ТЫСЯЧ РОССИЙСКИХ ПРЕДПРИЯТИЙ ПРОДОЛЖАЮТ 
РАБОТАТЬ БЛАГОДАРЯ ПАРТНЕРСТВУ СО СТРОИТЕЛЯМИ
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Строительный комплекс России является одной из главных 
фундаментальных опор для практически всех сфер производства, 
существующих в нашей стране. Однако если в ближайшие годы 
не будет оказана должная поддержка на уровне отраслевой 
науки, ему станет затруднительно выполнять функцию базиса 
отечественной экономики. 
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других, смежных и партнерских от-
раслей. Чтобы понимать суть рабо-
ты цепочек поставок, завязанных на 
строительную отрасль и количество 
поставщиков и смежников, приведу 
такой пример. Легковой автомобиль 
состоит в среднем из 30–50 тыс. де-
талей. Поставку этих деталей на авто-
завод осуществляют порядка 60 отра-
слей. Строительный проект в среднем 
включает в себя 500 тыс. деталей, ко-
торые поставляются предприятиями, 
представляющими примерно 80–100 
отраслей. Это означает, что строи-
тельная отрасль постоянно запускает 
механизмы рабочих заданий не толь-
ко для производителей строительных, 
конструкционных и отделочных мате-
риалов, для которых стройкомплекс 
является основным, если не единст-
венным партнером, но и, например, в 
производстве мебели, осветительных 
приборов, кухонной техники. Чтобы 
представить себе объемы взаимодей-
ствия стройкомплекса со сменными и 
партнерскими производствами, при-
веду следующие показатели. В теку-
щем году за период январь – февраль 
объемы строительства по сравнению 
с аналогичным периодом прошлого 
года выросли на 70%. За период с ян-
варя по июль эти показатели выросли 
на 30%. Таких результатов сегодня 
в России не демонстрирует больше 
ни одна отрасль. И добиться их уда-
лось благодаря грамотным действиям 
руководителей строительных пред-
приятий, которые сумели не только 
снизить производственные издержки 
и выстроить эффективные взаимо-
выгодные отношения с предприятия-
ми, относящимися к десяткам самых 
разных сфер экономики и профилей 
деятельности, но и смогли внести ряд 
позитивных изменений в норматив-
ную базу работы стройкомплекса в 
целом. Благодаря этому были сняты 
лишние административные барьеры 
и упрощена рабочая деятельность 
предприятий комплекса. При этом 
проведенная работа по реорганиза-
ции нормативной базы не затронула 
регламенты по соблюдению безопас-
ности – механической, пожарной, эко-
логической. А в том, что касается непо-
средственно проектирования и самого 
строительства, предприятия получили 
максимальную свободу выбора пути 
реализации своих проектов. 

– Дайте оценку текущему состо-
янию российского стройкомплекса, 
наиболее характерным тенденциям 
его деятельности, задачам, которые 
стоят перед ним. 

– Из задач, стоящих сегодня перед 
российским стройкомплексом и тре-
бующих незамедлительного решения, 
я бы выделил повышение производи-
тельности труда. Наращивать объемы 
и особенно качество строительства 
за счет привлечения большого ко-
личества низкоквалифицированных 
рабочих вместо механизации произ-
водственных процессов – это не тот 
метод, который может обеспечить 
стройкомплексу позитивные пер-
спективы развития. Чтобы такие пер-
спективы появились и были успешно 
реализованы, нам сегодня нужно, 
во-первых, повышать квалификацию 
работников строительной отрасли, а 
во-вторых, внедрять передовые стро-
ительные технологии, которые позво-
ляют в сжатые сроки резко повысить 
производительность труда и качест-
во работ. Пока же у нас отложенный 
рост производительности труда в 
строительстве составляет 200%. Это и 
есть тот показатель, на котором всем 
предприятиям стройкомплекса, равно 
как и государственным структурам, 
регулирующим его деятельность, не-
обходимо сосредоточить самое при-
стальное внимание. 

В целом же текущее состояние 
российской строительной отрасли 
во многом определяется именно уже 
упомянутой мною демократизацией 
ее нормативной базы, снятием ад-
министративных барьеров, что, без-
условно, хорошо и для наращивания 
объемов строительства, и для внедре-
ния новых технологий, материалов и 
оборудования. Но, несмотря на име-
ющиеся успехи, именно сейчас всем, 
кто входит в строительную отрасль, 
настало время серьезно задуматься 
о радикальном повышении уровня 
ее механизации. Сегодня стройком-
плекс во многом продолжает движе-
ние по инерции, за счет набранного 
в предыдущие годы ускорения. Но 
эта инерция не может быть вечной.  
И если строители не озаботятся тем, 
как придать отрасли новые импульсы 
развития за счет масштабного вне-
дрения современной высокопроиз-
водительной техники, передовых тех-

нологий и новых материалов, то уже 
через несколько лет и у них у каждого 
по отдельности, и у отрасли в целом 
могут начаться системные проблемы 
технологического характера. 

Из этой требующей решения в сжа-
тые сроки задачи выходит и второй 
фактор, характеризующий состояние 
стройкомплекса, – возможные слож-
ности по его техническому перево-
оружению. Как это ни грустно осоз-
навать, но у нас существует дефицит 
по целому ряду номенклатуры совре-
менного высокопроизводительного 
строительного оборудования. И есть 
опасность, что острота этой пробле-
мы будет в ближайшей перспективе 
только нарастать. Поэтому если мы 
говорим о перспективах развития 
строительной отрасли, то надо четко 
понимать: мы не должны останавли-
ваться в ее развитии в том состоянии, 
в котором она находится сейчас. Нам 
нужно развиваться и для этого в пер-
вую очередь обратить внимание на 
состояние нашей прикладной отра-
слевой науки. Это непреложное усло-
вие. Ведь ни для кого не секрет, что 
интенсивный рост стройкомплекса, в 
том числе его сложнейшего сегмен-
та, подземного строительства, был 
во многом обеспечен тем, что к нам 
стали массово приходить передовые 
зарубежные технологии. Но строители 
при этом понимали, что эти технологии 
являются продуктом прикладной нау-
ки. Соответственно, у нас собственных 
полноценных технологий, которые 
были бы обеспечены отечественными 
инженерными изысканиями, исследо-
ваниями и решениями, а также необ-
ходимой техникой, практически нет. 
И уже очень скоро, если не обратить 
внимание на отечественную отрасле-
вую прикладную науку как на источ-
ник новых технологий, наш строитель-
ный комплекс может попасть в очень 
нехорошую ситуацию. Я бы сказал, что 
сегодня это главная проблема нашей 
строительной отрасли, которая требует 
незамедлительного поиска действен-
ных способов ее решения. 

– Насколько сегодня строитель-
ная отрасль готова принимать 
участие в программах по импорто-
замещению?

– Ряд предприятий строительной 
отрасли проявляют интерес к участию 
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в программах по импортозамещению 
и импортонезависимости, потому что 
они понимают, что их будущее тесно 
связано с тем, насколько успешно бу-
дут реализовываться эти линии раз-
вития нашей экономики. Но многие 
другие строительные организации 
выбирают более легкий путь – па-
раллельный импорт, ориентацию на 
азиатских поставщиков, прежде все-
го китайских. Такие структуры никог-
да не будут инвестировать в отрасле-
вые научные исследования, потому 
что они нацелены сугубо на выпол-
нение своих профильных функций, 
то есть исключительно на строитель-
ство. В этом отличие большинства 
наших строительных организаций 
от крупных зарубежных компаний, 
занятых как в строительстве, так и в 
производстве строительной техники, 
оборудования и стройматериалов.  
У такого положения вещей есть свои 
объяснения. Так, например, в России 
сегодня нет крупных производите-
лей строительной техники и обо-
рудования, соответственно делать 
инвестиции в научные исследования 
в данном сегменте некому. И рас-
сматривать именно строителей как 
потенциальных инвесторов в этой 
сфере не стоит – они занимаются 
стройкой, а не инвестированием.  
И они никогда не будут рассматри-
вать инвестиции в научные исследо-
вания в области разработки новых 
видов строительного оборудования 
или стройматериалов как часть сво-
его бизнеса. Соответственно, чтобы 
получить прорывные технологии 
по стройтехнике или материалам в 
нынешней ситуации, необходимо 
диверсифицировать расходы на от-
раслевую науку. Если стройкомплекс 
позволяет десяткам других отраслей 
сохранять динамику своего развития 
за счет взаимодействия с ним, то и 
расходы на финансирование науки 
должны также распределяться меж-
ду участниками этого выгодного для 
них взаимодействия. Причем эти ин-
вестиции нужно делать с обязатель-
ным учетом интересов самой строи-
тельной отрасли, чтобы не возникало 
ситуаций, когда проводятся иссле-
дования на какие-то абстрактные 
темы, потом результаты публикуются 
в академических журналах, а затем о 
них все забывают. И представители 

отраслевого научного сообщества, и 
потенциальные инвесторы должны 
четко понимать, что именно нужно 
стройкомплексу, каких технологий 
и новых компетенций он ждет и для 
себя, и для своих партнеров. При-
кладная отраслевая наука должна 
помогать строителям решать их реаль-
ные проблемы, способствовать повы-
шению производительности труда и 
качества его результатов, снижению 
издержек в ходе реализации строи-
тельных проектов. А для этого наука 
должна говорить именно со строите-
лями, чтобы понимать, какую помощь 
они ждут от научного сообщества, ка-
кие проблемы рассчитывают решить 
при его содействии, в том числе и 
осуществляя финансирование такой 
работы. 

– Может стройкомплекс стать 
донором передовых и инновационных 
технологий для других отраслей?

– Нужно понимать одну дан-
ность – стройкомплекс не будет и 
не сможет сам по себе генериро-
вать новые технологии и, как до-
нор, распространять их по всему 
народнохозяйственному комплек-
су страны. В строительстве объек-
тивно существует очень большой 
отложенный спрос на инновации 
и передовые технологии, в том чи-
сле и те, что уже хорошо освоены 
в других отраслях. Поэтому строи-
тельная отрасль, выступая в каче-

стве стимулятора технологического 
прогресса в общеэкономическом 
масштабе, должна не пытаться 
предлагать другим отраслям какие-
то новинки, а выступать в роли од-
ного из крупнейших потребителей 
технологических инноваций, кото-
рый, формируя устойчивый спрос 
на них, способствовал бы тем са-
мым и общему росту инновацион-
ной активности в стране.     

– Чем сегодня стройкомплекс мог 
бы помочь другим отраслям рос-
сийской экономики?

– Мы являемся крупнейшими 
потребителями для большинства 
промышленных производств в Рос-
сии, и это не только строительные 
материалы. Мы крупнейшие по-
требители, например, электрокабе-
ля, пластиков, древесины, одни из 
главных потребителей газа и элек-
троэнергии. Если вдруг строитель-
ная отрасль перестанет потреб- 
лять продукцию и ресурсы в таких 
масштабах, как сейчас, экономи-
ка страны просто встанет, потому 
что второго такого потребителя в 
России просто нет. Мы генерируем 
спрос на десятки и даже сотни ты-
сяч видов товарной номенклатуры 
в масштабах всей страны – это и 
есть наша помощь всем другим от-
раслям российской экономики.

Леонид Григорьев
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– Сейчас нередко приходится 
слышать, что именно строительная 
отрасль сможет смягчить нынеш-
ние сложности в экономике нашей 
страны. Но я считаю такую форму-
лировку несколько односторонней 
и ограниченной, она началась еще 
до выхода 46-ФЗ. Дело в том, что 
стройкомплекс в России всегда, 
во все времена, и когда у нас были 
проблемы в экономике, и в пери-
оды ее бурного роста, выполнял в 
том числе и эту функцию – уско-
рителя и стабилизатора в масшта-
бах всего народнохозяйственного 
комплекса страны. Это связано, 
во-первых, с масштабом работ, вы-
полняемых предприятиями строи-
тельной отрасли, а во-вторых, с ши-

ротой взаимодействия строителей 
с другими сегментами экономики, 
глубиной и разнообразием их свя-
зей с другими ее отраслями. Фак-
тически партнерами и смежниками 
стройкомплекса выступали и вы-
ступают все предприятия, занятые 
в производстве материальной про-
дукции. Это и придает ему ту осо-
бую значимость и тот уникальный 
набор возможностей, благодаря 
которым он в любых общеэкономи-
ческих обстоятельствах продолжа-
ет выполнять функцию драйвера, 
«разгонного двигателя» для всего 
отраслевого комплекса страны.

Если же говорить о состоянии са-
мого стройкомплекса, следует отме-
тить, что одним из его специфических 
свойств является то, что он обеспечи-
вает свою деятельность, присутствуя 
сразу на многих рынках – от машин и 
механизмов до строительных и отде-
лочных материалов и ГСМ и продук-
ции предприятий химической про-
мышленности. Это означает, что для 
него неудобно функционировать в 
среде жесткого планирования. Стро-
ительному комплексу комфортнее и 
продуктивнее организовывать свою 
работу по принципу «динамичности», 
что позволяет гибко, оперативно и 
адекватно реагировать на смену обще- 
экономической ситуации. Тогда 
ему удается представлять конеч-
ным потребителям такие продук-
ты, которым обеспечен спрос, а, 
следовательно, сами строители 
продолжают генерировать при-
быль, которая затем, через закупки,  
интегрируется в общеэкономиче-
ский контур.  

Специфика нынешней обще- 
экономической ситуации в на-
шей стране делает необходимым 
оценку технического и техноло-
гического уровня строительного 
комплекса. Оценивая сегодняшнее 
состояние дел с оснащенностью 
строительного процесса техникой 
и оборудованием, а также техноло-
гиями, должна сказать, что ощущаю 
себя свидетелем некоего контра-
ста. Одну часть отрасли составляют 
компании, работающие на обору-
довании, которое не то чтобы было 
изношено и морально устарело, 
но уже выработало свой ресурс. 
А другие компании, наоборот, ра-
ботают на самом передовом обо-
рудовании и реализуют настолько 
сложные проекты, что требуется не 
один месяц, чтобы их перевести в 
формат виртуальных трехмерных 
объектов. Также контрасты прису-
щи и по регионам. Где-то в нашей 
стране в основном реализуются 
проекты, где исполнители-подряд-
чики демонстрируют очень низкий 
уровень технической оснащенно-
сти. А есть регионы, где основную 
массу строительных организаций 
составляют компании с мощной 
технической вооруженностью. 
Так что если говорить об уровне 
технической оснащенности стро-
ительной отрасли, то какой-либо 
средний показатель вывести пра-
ктически невозможно. Все зависит 
от того, какие конкретные задачи 
решает та или иная компания, ка-
кие ресурсы она должна освоить – 
то есть от уровня развития того 
региона, где работает компания, и 

МАРИНА ПАСКИНА:  
«СТРОИТЕЛЬНЫЙ КОМПЛЕКС МОЖЕТ ОБЪЕДИНИТЬ 

УСИЛИЯ И ИНТЕРЕСЫ ВСЕХ РОССИЙСКИХ 
ПРОИЗВОДИТЕЛЕЙ МАТЕРИАЛЬНЫХ ПРОДУКТОВ»

СТРОИТЕЛЬНАЯ ОТРАСЛЬ В РОССИИ ВСЕГДА РАССМАТРИВАЛАСЬ КАК НАДЕЖНЫЙ ПАРТНЕР  
ДЛЯ ПРЕДПРИЯТИЙ ПРАКТИЧЕСКИ ИЗ ВСЕХ СЕГМЕНТОВ ОТЕЧЕСТВЕННОЙ ЭКОНОМИКИ.  

С НИМИ СТРОИТЕЛИ НЕ ТОЛЬКО ЧЕТКО И ТОЧНО СОБЛЮДАЛИ ВСЕ ДОГОВОРЕННОСТИ,  
НО И МОГЛИ ПОМОЧЬ ИМ В СЛУЧАЕ ВОЗНИКНОВЕНИЯ СЛОЖНЫХ ОБСТОЯТЕЛЬСТВ 
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О том, в какой мере эту 
функцию партнера-помощника 
российский стройкомплекс 
готов выполнять сегодня, 
рассказала ведущий эксперт 
Института цифровой 
трансформации строительной 
отрасли Университета 
Минстроя НИИСФ РААСН 
Марина Паскина.



Те
м

а 
но

м
ер

а:
 Д

ен
ь 

ст
ро

ит
ел

я

от задач его перспективного эко-
номического развития. 

Отдельно заслуживает внимания 
и такой аспект, как способность 
стройкомплекса быть донором но-
вых передовых и инновационных 
технологий для других отраслей. В 
этом отношении, я бы сказала, сле-
дует говорить не о технологическом 
донорстве, а о такой форме взаимо-
отношений с партнерами, как дру-
жественное новаторство и сотруд-
ничество. Насколько предприятия 
строительного комплекса могут 
быть в таком качестве технологи-
ческих партнеров, можно судить по 
объектам, которые меняют саму 
концепцию дальнейшего развития 
тех городов, в которых их возво-
дят. Например, любой построенный 
линейный объект – это комплекс 
решаемых задач по ресурсообе-
спечению любого экономического 
субъекта РФ. Здесь, наверное, дело 
не в донорстве, а в том, что строи-
тельная отрасль является большим, 
мощным, постоянно работающим 
экономическим двигателем – и для 
регионов, где наблюдается актив-
ность строительных предприятий, и 
для страны в целом. Это достигается 
и за счет того, что строительство не 
делится на какие-то сегменты или 
по принципу «уникальный – неу-

никальный». Каждый строительный 
проект включает в себя широкий 
круг функционала, значительный 
перечень выполняемых работ и 
применяемых технологий. Поэтому 
и развитие строительной отрасли 
происходит в тесной связке со всей 
экономикой страны, а не только ка-
ких-либо ее отдельных сегментов. 
Если же все-таки выделить передо-
вые технологии, которые сегодня 
осваивают предприятия строитель-
ного комплекса, то я бы обратила 
внимание на технологии информа-
ционного моделирования, в между-
народном строительном сообществе 
получившие обозначение Building 
Information Modeling (BIM). Чем хо-
рошо BIM-моделирование? Тем, что 
оно позволяет видеть все подроб-
ности и нюансы проекта от стадии 
создания его первичной концепции 
до буквально сноса построенного 
по нему объекта. Такой метод по-
зволяет контролировать все про-
цессы – закупки, строительство, экс-
плуатацию и другие составляющие 
строительства объекта. 

Еще одна тема, которая сегодня 
достаточно широко обсуждается 
как в отраслевом сообществе, так 
и в целом в среде экономических 
экспертов, – это способность строй-
комплекса помочь другим отраслям 

российской экономики. Я считаю, 
что стройкомплекс способен суще-
ственно улучшить положение своих 
смежников и партнеров. Наибо-
лее эффективным данный процесс 
будет, если такое взаимодействие 
будет идти в рамках общего плана 
государственного экономического 
развития. Например, такая помощь 
могла бы оказываться в рамках 
межотраслевых объединений и со-
юзов, которые бы формировали 
среднесрочные и долгосрочные 
планы по развитию сотрудничества 
как в рамках двустороннего меж- 
отраслевого партнерства, так и ана-
логичной работы в составах меж- 
отраслевых структур. Это, на 
мой взгляд, наиболее эффектив-
ный способ использовать по-
тенциал стройкомплекса для 
оказания помощи и другим сфе-
рам экономики нашей страны. 
Ведь строительная отрасль –  
это фундамент, на базе которого 
могут объединить свои усилия и 
интересы не только непосредст-
венные смежники и партнеры стро-
ительных предприятий, но практи-
чески все экономические субъекты 
нашей страны, занятые в производ-
стве материальной продукции. 

Подготовил Леонид Григорьев
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СТРОЙМАТЕРИАЛЫ  
ДЛЯ ДАЛЬНЕГО ВОСТОКА

Уже несколько лет в России реали-
зуется комплексный план расшире-
ния и модернизации магистральной 
инфраструктуры, который предпо-
лагает создание международного 
транспортного маршрута «Европа – 
Западный Китай». В рамках нацпро-
екта специалисты реконструируют 
существующую дорожную сеть, а 
также строят новые участки (напри-
мер, трассу М-12 Москва – Казань – 
Екатеринбург, которая после сдачи 
в эксплуатацию станет частью этого 
маршрута). При этом в большинстве 

своем работы ведутся на территории 
европейской части страны, тогда как 
Дальний Восток только ожидает сво-
ей очереди.

Сдерживают развитие в этом на-
правлении несколько факторов, са-
мым главным из которых является 
стоимость строительных материалов, 
так как их приходится привозить 
из других регионов. «Наша задача- 
нивелировать эту проблему, под-
готовиться к масштабным работам, 
потому что мы можем столкнуться с 
болезнью роста, когда начнем много 
строить, а у нас не будет соответст-
вующей индустрии производства 
стройматериалов, – сказал Гаджима-
гомед Гусейнов, первый заместитель 
министра по развитию Дальнего Вос-
тока и Арктики. – При большом спро-

се, конечно, нельзя в целом исклю-
чить рост стоимости материалов, но 
мы должны максимально снизить 
напряженность этого вопроса».

Как отметили участники меро-
приятия, логичным выходом мо-
жет стать организация производств 
стройматериалов непосредственно 
в зонах роста Дальнего Востока. 
Для этого государство уже утверди-
ло преференции для инвесторов и 
работает над опережающим созда-
нием инфраструктуры. По данным 
Минстроя России, в рамках инфра-
структурных бюджетных кредитов 
Дальнему Востоку выделено порядка  

30 млрд рублей на реализацию бо-
лее чем 70 проектов. «Около 15 млрд 
рублей будет освоено в этом году, – 
подчеркивает Мария Синичич, ди-
ректор департамента комплексного 
развития территорий Минстроя Рос-
сии. – Эти проекты обеспечат разви-
тие транспортной инфраструктуры 
на Камчатке и Чукотке, а также мо-
дернизацию аэропортов на Сахали-
не, что приведет к созданию новых 
рабочих мест, привлечению инвести-
ций и, конечно, упрощению в вопро-
се привлечения инвесторов, так как 
часть инфраструктурных проблем 
будет снята».

Тем не менее, как отмечает Миха-
ил Кузнецов, директор ФАНУ «Вос-
токгосплан», дефицит транспортной 
инфраструктуры и провозных мощ-

ностей пока существует и влияет на 
темпы создания новых производств 
стройматериалов, поэтому государ-
ству и инвесторам стоит заранее 
продумывать логистические цепочки 
с юга на север и логистику поставки.

КТО ОБЕСПЕЧИТ СПРОС  
НА СТРОЙМАТЕРИАЛЫ?

Сами производители стройматери-
алов указывают, что готовы инвести-
ровать в Дальний Восток и создавать 
на этой территории собственные 
производства, однако необходимы 
гарантии, что эти стройматериалы 
будут востребованы – в противном 
случае проекты окажутся неокупае-
мыми. 

Чиновники, в свою очередь, уве-
рены, что спрос на производимые 
стройматериалы будет обеспечен. 
Во-первых, они пойдут на возведе-
ние дорог к территориям будущего 
развития. Во-вторых, материалы по-
требуются для создания самих про-
изводственных площадок. И в-тре-
тьих, основной объем производимых 
стройматериалов будет использован 
при строительстве жилья как внутри 
существующих городов при ренова-
ции, так и на осваиваемых террито-
риях при возведении новых много-
этажек. Собственно, строительство 
высоток уже началось силами одно-
го из федеральных застройщиков. 
Кроме того, государство предлагает 
инвесторам осваивать и зарубежные 
рынки сбыта.

ЛЬГОТЫ ДЛЯ ПРОИЗВОДИТЕЛЕЙ
Впрочем, инвесторы и произво-

дители строительных материалов 
получают не только перспективные 
рынки сбыта, но и уникальные пре-
ференции. На это указали все участ-
ники отраслевой секции. 

Специально для строительства 
производственных площадей на 

НЕДАЛЬНИЙ ВОСТОК
НА ОТРАСЛЕВОЙ СЕССИИ «ИНВЕСТИЦИОННЫЙ ПОТЕНЦИАЛ СТРОИТЕЛЬНОЙ ОТРАСЛИ 

ДАЛЬНЕГО ВОСТОКА» ЭКСПЕРТЫ ОБСУДИЛИ ВАЖНЫЕ ВОПРОСЫ И РАЗРАБОТАЛИ 

ПРЕДЛОЖЕНИЯ, КОТОРЫЕ ПОЗВОЛЯТ УСКОРИТЬ ПРОЦЕССЫ ОСВОЕНИЯ ТЕРРИТОРИЙ
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Дальнем Востоке созданы 22 терри-
тории опережающего развития (ТОР) 
в пяти регионах. На мероприятии 
презентовали ТОР «Надеждинская» 
(с площадкой «Западная»), «При-
амурская» и «Комсомольская», а 
также площадку «Ракитная» в Хаба-
ровском крае, которая по поручению 
Президента России должна стать ба-
зовым пунктом для кластера по про-
изводству строительных материалов. 

Статус резидента такой площадки 
дает возможность бизнесу исполь-

зовать уникальные условия в части 
налоговых режимов (0% – налог на 
прибыль, на имущество и на добы-
чу полезных ископаемых в течение 
5 лет), а также административных и 
таможенных, что, по словам Николая 
Запрягаева, генерального директора 
АО «Корпорация развития Дальнего 
Востока и Арктики», уже обеспечило 
привлечение инвестиций в размере 
более 7,5 трлн рублей. 

Близость Дальнего Востока к гра-
ницам сопредельных государств от-
крывает возможности и по исполь-
зованию иностранной рабочей силы. 
Чиновники утверждают, что государ-
ство не только не запрещает при-
нимать зарубежных специалистов 
и рабочих, но и снимает квоты для 
резидентов, разрешая привлекать до 
90–97% сотрудников из других стран. 
Также в границах ТОР решаются во-
просы по обеспечению инфраструк-
турой. «У нас есть два механизма – 
это возмещение затрат инвестору и 
строительство инвестплощадок си-

лами «Корпорации развития Даль-
него Востока и Арктики», – отметил 
глава организации Николай Запряга-
ев. – На 2023 год у нас запланирова-
ны средства на обеспечение отдель-
ных инвесторов отдельными видами 
инфраструктуры».

КИТАЙСКИЕ ПОМОЩНИКИ
В то же время на Дальний Восток 

готовы зайти китайские инвесторы. 
По словам заместителя председате-
ля Общества российско-китайской 
дружбы Сергея Санакоева, соответ-
ствующие переговоры сейчас идут 
между Ассоциацией строителей 
России и китайской организацией, 
которая представляет интересы ве-
дущих строительных подрядчиков 
этой страны. «Прежде всего, со-
трудничество может быть налажено 
в части возведения инфраструкту-
ры, – рассказал Санакоев. – Китай-
ские подрядчики готовы прийти со 
своим финансированием, получая 
соответствующую поддержку от го-

сударственных банков своей стра-
ны, поэтому есть возможность при-
влекать практически безграничные 
средства. Кроме того, достигнута 
договоренность, что при выходе 
на крупные объекты строительст-
ва инфраструктуры, где заказчиком 
выступает государство, китайские 
строители будут привлекать на суб-
подряд российских подрядчиков». 
В частности, сейчас обсуждается 
проект государственной корпорации 
China Communications Construction 
по строительству моста на остров 
Сахалин. Напомним, что именно этот 
подрядчик возвел уникальный мост 
Гонконг – Чжухай – Макао, 7 км кото-
рого проходят по дну океана, чтобы 
не перекрыть навигацию Гонконгско-
го залива.

Светлана Лянгасова
Фотоматериалы предоставлены 

пресс-службой   
АО «Корпорация развития  

Дальнего Востока и Арктики»
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О том, как можно разрешить это 
противоречие без потерь и ущер-

ба как для самих строителей, так и 
для регионов, где они работают, и для 
их населения, рассказала заведую-
щая кафедрой «Градостроительство» 
НИУ МГСУ д.т.н. Нина Данилина.

– Говоря о роли стройкомплекса 
в экономике нашей страны, следует 
учитывать, что само понятие «строй-
комплекс» в России имеет очень 
широкое применение. Поэтому дать 
точную информацию о реальном ме-
сте строительной отрасли в единой 
системе народного хозяйства страны, 
ограничившись краткими тезисами, 
затруднительно. Короткого описания 
не получится, ведь она так или иначе 

завязана слишком большим количе-
ством связей практически со всеми 
экономическими субъектами нашей 
страны. Однако можно попробовать 
дать общую характеристику роли и 
места строительной отрасли в рос-
сийской экономике. Исходя из та-
кого метода, можно с уверенностью 
сказать, что сегодня строительная от-
расль имеет в экономике России не 
просто очень важное, а критическое 
значение. В этой связи для любого 
человека, занятого в той или иной 
степени анализом экономических 
процессов в России, неизбежной 
станет и оценка текущего состояния 
отечественного стройкомплекса и 
его наиболее значимых характери-
стик.

В настоящее время его ключе-
выми свойствами можно назвать 
вполне благополучное состояние по 
финансовой обеспеченности, пози-
циям технологического развития и 
обеспечения современными техни-
ческими средствами, материалами 
и строительным оборудованием. Но 
при этом нельзя не отметить, что 
развитие строительной отрасли в 
целом по стране происходит крайне 
неравномерно. Это можно назвать 
одной из ключевых проблем россий-
ского стройкомплекса в настоящее 
время. Ведь такое положение дел 
означает, что строительная отрасль 
работает не для того, чтобы обес-
печить устойчивое поступательное 
развитие как страны в целом, так и 

НИНА ДАНИЛИНА:  
«СТРОИТЕЛЬНЫМ ОРГАНИЗАЦИЯМ СЛЕДУЕТ 
ОРИЕНТИРОВАТЬСЯ НА ИНТЕРЕСЫ СТРАНЫ»

ВОЗМОЖНОСТИ СТРОЙКОМПЛЕКСА РОССИИ ДОЛЖНЫ 

УРАВНОВЕШИВАТЬСЯ ЕГО ОТВЕТСТВЕННОСТЬЮ ПЕРЕД ОБЩЕСТВОМ
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Одним из основных противоречий развития российской 
строительной отрасли в настоящее время является, с одной 
стороны, высокая степень технической и технологической 
оснащенности ее ключевых предприятий и высокая доходность 
их деятельности, с другой – крайняя неравномерность 
строительной активности в различных регионах страны.  
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регионов и агломераций на долгос-
рочную перспективу, а для разового 
решения отдельных точечных задач, 
нередко служащих исключительно 
улучшению финансового обеспече-
ния непосредственно выполняющей 
строительные работы организации. 
При этом какого-либо средне- и дол-
госрочного планирования комплекс-
ного территориального развития и 
перспективных работ по повышению 
качества жизни населения террито-
рий, на которых ведутся работы, не 
предусматривается.

Принимая во внимание это свой-
ство нашего стройкомплекса на его 
нынешнем этапе развития, назвать его 
положение устойчивым было бы не 
вполне точным определением, нерав-
номерность развития в зависимости от 
региона не является признаком устой-
чивости. Между тем понятие «устой-
чивость» как одно из определяющих 
факторов состояния строительной от-
расли является официально принятым 
международным термином с однознач-
ным толкованием. При этом данный 
термин имеет и конкретное смысловое 
значение, утвержденное еще в 2012 

году Всемирной конференцией ООН 
по устойчивому развитию «Рио +20».  
В отношении строительной отрасли 
под устойчивостью, согласно решени-
ям этой конференции, подразумевает-
ся то, что стройкомплекс должен обес-
печивать потребности государства и 
общества в постройках и сооружениях 
в настоящее время, но при этом с уче-
том прогнозируемых потребностей для 
жизни будущих поколений. Вот имен-
но этого учета потребностей будущих 
поколений отечественный стройком-
плекс пока, к сожалению, не демон-
стрирует в достаточной мере. Факти-
чески можно сказать, что мы имеем 
строительную отрасль как отдельный 
вид производственной деятельности 
в нашей национальной экономике, но 
единого строительного комплекса у 
нас пока нет. 

Если рассматривать стройкомплекс 
как систему, то можно будет заметить, 
что эта система собрана из горизон-
тальных процессов, для которых в 
стране созданы все условия, и в ре-
зультате каждый из этих процессов 
работает. Но не хватает вертикальных 
связей, которые бы выстраивали все 
эти процессы в единую систему, где 
все элементы были бы взаимосвяза-
ны между собой. Все, кто связан со 
строительством, это прекрасно зна-
ют, и уже давно предпринимаются 
попытки наладить внутриотраслевую 
интеграцию, организовать междис-
циплинарные связи, но эти процессы 
пока, по факту, несмотря на все уси-
лия, предпринимаемые строительным 
сообществом, находятся в своей на-
чальной фазе. Если эти вертикальные 
связи между внутриотраслевыми про-
цессами будут налажены, то и сама 
отрасль выйдет на совершенно но-
вый уровень качества организации и 
перспективного планирования своей 
работы. Тем более что на своем чисто 
технологическом уровне стройком-
плекс к этому шагу вполне готов.

Я об этом могу судить в том числе 
и по уровню оснащенности МГСУ, 
тематике исследовательских работ, 
которые ведутся в его научно-ис-
следовательских подразделениях и 
лабораториях. Наши сотрудники при-
нимают участие в проектировании 
уникальных объектов, ведут целые 
направления в отраслевой строитель-
ной науке. А поскольку научные пло-

щадки МГСУ в нашей стране далеко не 
единственные, то можно с уверенно-
стью говорить о постоянном поступа-
тельном развитии нашей прикладной 
отраслевой науки, достижения кото-
рой позволяют сегодня за счет соб-
ственных компетенций российского 
стройкомплекса реализовать проекты 
практически любой степени сложно-
сти. У отрасли сегодня есть для этого 
и кадры, и опыт, и наука, и технологии.

Не станет проблемой и очевидная 
необходимость уже в обозримой пер-
спективе переходить с зарубежной 
строительной техники на отечествен-
ную. Современные российские тех-
нологические платформы, цифровые 
технологии и оборудование уже вы-
водятся на рынок строительной тех-
ники нашими отечественными про-
изводителями. И если в этой сфере 
возникнет какая-либо проблема, она 
обязательно будет решена.

Отдельно заслуживает оценки 
способность стройкомплекса быть 
донором новых передовых и инно-
вационных технологий для других 
отраслей. В этом отношении можно 
сказать, что сегодня он уже явля-
ется таким донором для смежных 
предприятий из многих других от-
раслей. Свое технологическое раз-
витие предприятия стройкомплекса 
применяют как элемент укрепления 
партнерских и смежнических связей, 
для того чтобы не только понимать, 
как строить, но и где, что и для кого 
строить. От понимания того, какие 
ответы нужно давать на эти вопросы 
на каждом конкретном объекте, будет 
зависеть будущее развитие наше-
го стройкомплекса, а значит, и всей 
страны. Ведь строительство, когда 
оно демонстрирует рост своих по-
казателей, обязательно стимулирует 
и рост всей остальной экономики.  
А рост экономики будет поддерживать 
рост объемов строительства. Главное – 
чтобы строительные организации не 
сосредотачивались исключительно 
на достижении сугубо экономических 
результатов, а учитывали интересы 
страны и населения в стратегической 
перспективе, проявляли способность 
помочь другим отраслям российской 
экономики, вводя их в круг партнер-
ских отношений.

Подготовил Леонид Григорьев
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О том, что следует предпринять 
для преодоления санкционного воз-
действия российским дорожникам 
и их партнерам – разработчикам и 
производителям современного циф-
рового оборудования и программ-
ного обеспечения к нему, рассказал 
президент Ассоциации «Цифровая 
Эра Транспорта» Антон Журавлев.

– ИТС стало тем направлением 
развития дорожной отрасли, где во-
прос импортозамещения стоит осо-
бо остро, поскольку это, во-первых, 
комплекс информационных систем 
и специализированного, подчас уни-
кального оборудования. Во-вторых, 
это сложные и специфичные про-
граммные решения. И в каждом из 
этих сегментов имеется значитель-
ное, подчас критическое иностран-
ное присутствие. Любой произво-
дитель оборудования для сетей ИТС 
скажет о большой доле в его про-
дукции зарубежных составляющих. 
Их доля доходит до 80%. И сегодня 
все работающие в данном сегменте 
думают, как они смогут заменить им-
порт отечественными комплектую-
щими и решениями. 

Самая острая проблема – это ми-
кроэлектроника, такая, как, напри-
мер, процессоры и платы. Их ос-
новные производители, Тайвань и 
Южная Корея, ввели жесткие огра-
ничения на поставки такой продук-
ции в Россию. Второе – это вопрос 
специализированной оптики, он свя-
зан с камерами фотовидеофиксации 
и всем оборудованием, которое дает 
материал для видеоаналитики. У нас 
в России есть сборочное производ-
ство оптических систем, есть разра-
ботка отечественного программного 
обеспечения. Но вопрос качества 
оптики видеокамер остается одной 
из ключевых проблем. 

Можно ли заместить эти выпадаю-
щие из-за санкций элементы, напри-
мер, на китайские? Можно, но есть 
существенные риски, что качество за-
мещающих продуктов будет ощутимо 
ниже того, что мы получали до введе-
ния санкционных преград. 

Также остро стоит вопрос с заменой 
серверного оборудования. У нас есть 
отечественные процессоры «Байкал» 
и «Эльбрус». Но и российские сервер-
ные решения с их применением раз-

рабатываются с серьезным участием 
иностранных компаний. Поэтому 
если говорить про импортозамеще-
ние, то пока вопрос стоит в том числе 
и о том, чтобы одних зарубежных по-
ставщиков, ставших недоступными, 
менять на других, не разорвавших 
связи с нашей страной. Если же сразу 
разрабатывать свои аналоги всех вы-
бывающих из-за санкций продуктов, 
то по ряду позиций эта работа может 
потребовать серьезных временных 
затрат. Что же касается смены по-
ставщиков, то, как оказалось, вопрос 
выбора альтернатив тесно связан с 
качеством продукции.

И третий вопрос – это выстраива-
ние новой логистики, чтобы оборудо-
вание и комплектующие, которые нам 
официально недоступны, все-таки 
как-то к нам доезжали. 

Особенную важность решение за-
дачи импортозамещения в сфере ИТС 
приобретает по той причине, что во 
многом здесь речь идет об обеспече-
нии информационной безопасности 
критической инфраструктуры. Сегод-
ня эта тема активно поднимается, и в 
ближайшее время наверняка удастся 

Россия столкнулась с беспрецедентным санкционным 
давлением на свою экономику. Одним из главных 
вызовов, порожденных введенными против 
нашей страны санкциями, стал запрет на поставки 
высокотехнологичного цифрового оборудования и 
комплектующих к нему, которые находили применение и 
в автодорожной отрасли. В частности – в аппаратурных 
и программных решениях, применяемых для реализации 
проектов по созданию комплексов интеллектуальных 
транспортных систем. 

АНТОН ЖУРАВЛЕВ: 
«СЕГОДНЯ НУЖНО РАССЧИТЫВАТЬ 
ПРЕЖДЕ ВСЕГО НА СЕБЯ»

РОССИЙСКИЕ ЦИФРОВЫЕ ПРОДУКТЫ 
ДЛЯ АВТОДОРОЖНОЙ ОТРАСЛИ  
НЕ УСТУПАЮТ ПО ФУНКЦИОНАЛЬНОСТИ 
ИНОСТРАННЫМ АНАЛОГАМ
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объединенными усилиями государ-
ства и профессионального сообщест-
ва цифровой индустрии обеспечить 
отсутствие уязвимостей в информаци-
онных системах путем использования 
отечественных решений и продукции. 
Но сегодня, во-первых, в наших ин-
формационных системах (ИС) до сих 
пор велика доля иностранного про-
граммного обеспечения (ПО), и задача 
стоит обеспечить защиту российских 
ИС от несанкционированного доступа 
через импортное ПО, которое, конеч-
но же, по мере возможности нужно 
менять на отечественное. Тем более 
что в программировании наши пози-
ции весьма сильны. И второе: дорож-
ная отрасль, в том числе и ее сегмент 
ИТС, не является в работе по решению 
вставших перед нею задач по импор-
тозамещению одиноким. Их решение 
стоит в одном ряду формирующейся 
общегосударственной технической 
политикой по защите критической 
инфраструктуры. Транспортная, и в 
частности дорожная, отрасль явля-
ется одним из ключевых ее компо-
нентов ввиду того влияния, которое 
оказывает их состояние на всю эко-
номику и социальную жизнь страны. 
Поэтому и работа по импортозаме-
щению в сфере ИТС будет, во-первых, 
обеспечена поддержкой государства, 
а во-вторых, доведена до достижения 
необходимых результатов. Сегодня 
происходят процессы консолидации 
и кооперации между участниками 
сегмента ИТС дорожной отрасли, и до 

конца года можно рассчитывать на 
выработку общего решения относи-
тельно того, что и как нужно замещать 
и что нужно защищать. 

Нужно понимать и то, что такая ра-
бота не может вестись по принципу 
«сделал и забыл». Она должна иметь 
процессный, системный характер, по-
тому что неизбежно будут возникать 
новые проблемы, новые виды угроз, 
и ситуация должна находиться под 
постоянным контролем и мониторин-
гом. Важно не только сейчас обеспе-
чить цифровую защиту, – необходимо 
и в дальнейшем держать состояние 
дел в сегменте ИТС на контроле и со-
провождать их развитие.  

Говоря о том, что требуется пред-
принять в импортозамещении не-
медленно, то отправной точкой, на-
чалом всего комплекса дальнейших 
работ должен стать независимый 
аудит. Мы должны точно понимать, 
где, в чем и в каких именно системах 
и подсистемах нам требуется импор-
тозамещение, либо, по крайней мере 
на первое время, нахождение новых 
альтернативных поставщиков. Этот 
аудит важен потому, что бизнес сам 
не всегда может откровенно сказать, 
что именно из иностранных элемен-
тов присутствует в его продукции. 
Поэтому и нужна именно незави-
симая проверка. Необходимо четко 
«окрасить» все те элементы, кото-
рые требуют внимания в контекс-
те работы по импортозамещению. 
Иначе может оказаться так, что те 

элементы, которые позиционируют-
ся как российский продукт, в итоге 
окажутся импортного производства. 
При этом нужно понимать, что мы, 
как и любая другая страна, не смо-
жем тотально заместить весь импорт 
для цифрового сегмента дорожной 
отрасли. Нужно находить балансы, 
чтобы задача зависимости от им-
порта была решена эффективно и 
в короткие сроки, но при этом не 
происходило непроизводительно-
го расходования средств и времени 
на заведомо недостижимые или не 
приоритетные цели. Сейчас поло-
жительные тенденции по импорто-
замещению можно уже наблюдать в 
производстве систем мониторинга 
транспортных потоков и оборудова-
ния для инцидент-менеджмента. Для 
развития уже имеющихся успешных 
результатов имеет смысл, во-первых, 
содействие в создании технологиче-
ской базы промышленных кластеров 
для производства комплектующих, 
во-вторых, консолидация разработ-
чиков. Сейчас многие компании-ин-
теграторы и разработчики платформ 
и ПО имеют свои локальные команды 
разработчиков, поэтому важно объ-
единить их усилия. И третье – это 
понятное финансирование, которое 
происходило в прозрачном процес-
се, где обозначены цели и задачи и 
план мероприятий, под которые вы-
деляются необходимые средства. 
Технологические условия, умы, день-
ги – вот три необходимых составляю-
щих для того, чтобы были основания 
рассчитывать на успех в работе по 
импортозамещению в цифровом сег-
менте дорожной отрасли. 

При этом нужно понимать, что се-
годня многие отрасли оказались в 
затруднительном положении и по 
каждой из них вырабатываются свои 
линии поддержки. В сфере цифро-
вых транспортных систем поддержка 
должна быть аналогичной тому, что 
делается для помощи отечественной 
IT-отрасли в целом. Так, было бы по-
лезно обеспечить разработчикам ИТС 
целевое льготное кредитование. При 
этом ключевым фактором, определя-
ющим способы и объемы поддержки, 
является то, что главным заказчиком 
ИТС является государство, и работы 
по их созданию ведутся в основ-
ном на государственные деньги.  ф
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Поэтому важно поддержать пред-
приятия, работающие в этом сегмен-
те, путем авансирования. Эти деньги 
могли бы облегчить реализацию уже 
действующих контрактов. Такой под-
ход уже начинает реализовываться: 
правительство Москвы, например, уве-
личило авансирование в дорожном 
строительстве до 70%. Также следует 
обратить внимание на внедряемую в 
дорожной отрасли практику плани-
рования – сегодня оно осуществля-
ется в основном на пятилетний срок. 
Распространение такого подхода на 
разработку и внедрение ИТС могло бы 
стимулировать развитие отечествен-
ных производителей и разработчиков 
элементной базы и ПО, ориентируя 
их при этом на заданные виды работ 
для конкретных объектов. Отмечу еще 
один принципиальный, имеющий от-
ношение к деньгам аспект развития 
импортозамещения цифровой продук-
ции для дорожной отрасли: контроль 
за расходами средств, выделяемых 
на поддержку такой работы, имеет 
смысл сделать аналогичным тому, что 
уже применяется в рамках реализации 
национального проекта БКД. Этот ме-
ханизм уже есть, и нет необходимости 
что-то особенное создавать для раз-
работчиков ИТС. Он не ограничит ни 
свободу их работы, ни конкуренцию, 
он понятен и дает полное представле-
ние, на что тратятся государственные 
денежные средства. 

Говоря о формате неизбежного 
взаимодействия государства и биз-

неса в ходе реализации по импорто-
замещению в сфере цифровых про-
дуктов и решений для автодорожной 
отрасли, отмечу, что механизм ГЧП 
в области разработки ИТС должен 
присутствовать. Но здесь важно по-
нимать следующее: при разработке 
и внедрении тех решений ИТС, кото-
рые направлены в первую очередь 
на повышение уровня безопасности 
дорожного движения, задача зараба-
тывания с их применением денег не 
должна стоять на первом плане. Что 
же касается применения использо-
вания концессионных соглашений, 
то здесь уже многое зависит от бюд-
жетного планирования регионов. 

Интересные условия для инвесто-
ра, мотивирующие его участвовать в 
замещающих импорт проектах в сфе-
ре ИТС, я бы обозначил так: это воз-
можность вложиться в качественный 
технологичный продукт по понятным 
и надежным правилам. Сегодня в 
России множество инвестиционных 
фондов – и государственных, и не-
государственных – и они дадут денег 
на развитие ИТС без каких-либо осо-
бых и эксклюзивных стимулирующих 
мер, если им будет понятно, как и 
сколько они будут зарабатывать на 
своих инвестициях в этой сфере. 

Сейчас всем причастным к работам 
по цифровизации российской авто-
дорожной отрасли следует учиты-
вать, что выстраивать полноценную 
отечественную базу производства 
микроэлектроники – процесс ожида-

емо не быстрый, наиболее реальный 
срок ее появления, при условии на-
личия грамотной государственной 
политики в этой сфере, – порядка 
пяти лет. Выпуск не зависящих от 
импорта классических аппаратур-
ных комплексов можно наладить в 
России быстрее – примерно за два 
года. А наша сильная сторона – это 
создание высококонкурентных, 
подчас не имеющих в мире аналогов 
собственных разработок в сегменте 
ПО. В этом секторе отказ от поста-
вок нам импортного обеспечения 
точно не станет причиной сколь-ли-
бо ощутимых проблем. Наши про-
граммисты в состоянии оперативно 
«закрыть» любой дефицит в данной 
сфере. 

В заключение хотел бы подчеркнуть, 
что, когда речь идет о сотрудничестве, 
особенно на межгосударственном 
уровне, ключевым должно быть по-
нимание его эффективности. Риски у 
предприятий, созданных в партнерст-
ве со странами СНГ, остаются такими 
же, как и у чисто российских. Поэтому 
сегодня нужно рассчитывать прежде 
всего на себя и создавать условия для 
тех, кто способен работать в создании 
ИТС в нашей стране, а не за рубежом, 
пусть даже и в дружественных сегод-
ня нам странах. Результаты этой рабо-
ты слишком важны для нас, чтобы мы 
могли передоверить ее кому-то, кро-
ме самих себя. 

Подготовил Леонид Григорьев
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По результатам исследований, в 
частности, был сделан вывод, что 

рынок инертных материалов, а также 
вяжущих, являющихся основным 
сырьем в дорожном строительстве, 
фактически полностью охвачен рос-
сийскими производителями.

Геосинтетические материалы, 
присутствующие на отечественном 
рынке, согласно приводимым в ис-
следовании данным, в подавляющем 
большинстве производятся в России 
и практически полностью перекры-
вают номенклатуру материалов ино-
странных производителей для нужд 
дорожной отрасли.

В разделе, касающемся обеспече-
ния энергоэффективности и энерго- 
сбережения, в исследовании указа-
но, что в России сборкой светильни-
ков, знаков переменной информации 
и других светотехнических изделий 
занимается достаточно большое ко-
личество производителей, используя 
при этом большей частью источники 
излучения. Это светодиоды, ксено-
новые лампы, плазменные или ин-
дукционные, а также комплектующие 
к блокам питания и корпуса, произ-
водимые зарубежными компаниями. 
Крупнейшие мировые производи-
тели обеспечивают повышение эф-
фективности оборудования или его 
отдельных элементов – светодиодов, 
на 10-15 % ежегодно.

Авторы исследования отметили, 
что в настоящее время существу-
ет ряд проектов по строительству 
участков автомобильных дорог, на 
которых вся потребность в электро-
энергии будет удовлетворена за счет 
использования ветровых генерато-
ров. Вместе с тем все ветроэнергети-

ческое оборудование, необходимое 
для строительства данных участ-
ков, – иностранных торговых марок.

Что касается изделий из композит-
ных материалов, то в исследовании 
делается вывод, что владельцы авто-
мобильных дорог и заказчики дорож-
ных работ применяют их практиче-
ски во всех элементах обустройства. 
В частности, это опоры освещения, 
очистные сооружения, пешеходные 
переходы, перильные ограждения 
и лестничные сходы, водоотводные 
лотки. При этом смолы, используе-
мые при производстве композитов, 
в основном приобретаются за ру-
бежом, так как отечественная про-
мышленность не может обеспечить 
необходимую стойкость изделий к 
ультрафиолету.

Авторы исследования обратили 
внимание на ряд проблем, с кото-
рыми сталкиваются российские 
производители стеклокомпозитных 
изделий. Это, во-первых, отсутст-
вие подтверждения долговечности 
полимерных композитов. Так, в 
России в настоящее время сущест-
вует ряд компаний, выпускающих 
пешеходные ограждения, где гаран-
тийный срок эксплуатации изделия 
составляет от 8 до 12 лет, тогда как 
зарубежные компании установили 
гарантийный срок на аналогичные 
изделия 50 лет. И здесь отраслью 
реализуется политика мониторин-
га эксплуатационных параметров 
уже установленных элементов об-
устройства с привлечением биз-
неса. Сейчас важно обеспечить 
проведение детальных ускоренных 
испытаний на воздействие кли-
матических и эксплуатационных 

факторов самими производителя-
ми. Это, во-первых, необходимость 
развития нормативной базы с опо-
рой на передовые композитные ре-
шения, в том числе на пешеходные 
дорожные ограждения, где будут 
заложены повышенные эксплуа-
тационные параметры к таким ог-
раждениям. Также должны быть 
стандартизированы передовые 
решения на очистные сооружения 
из композитных материалов. К ним 

АЛЬТЕРНАТИВЫ БУДУТ
ЭФФЕКТИВНОСТЬ РАБОТЫ ДОРОЖНИКОВ ПО ЗАМЕНЕ ИМПОРТНОЙ ПРОДУКЦИИ 

РОССИЙСКИМИ АНАЛОГАМИ ЗАВИСИТ ОТ ТОЧНОСТИ ИНФОРМАЦИИ О ТОМ,  

ЧТО ИМЕННО НУЖНО МЕНЯТЬ
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необходимых материалов, изделий и конструкций для 
автодорожной отрасли.
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относятся некоторые виды смол, 
используемые при производстве 
композитов, которые приобретают-
ся за рубежом. Существует и такой 
фактор, когда даже при закупке 
сырья, тех же смол и стекломате-
риалов российского производст-
ва, сохраняется влияние валютных 
колебаний на конечное ценообра-
зование из-за поставок сырьевых 

компонентов, прежде всего стиро-
ла, импортного производства.

Второй же фактор, как отмечено 
в исследовании, – недостаточное 
применение композитов в про-
ектировании, строительстве и 
обустройстве автодорог самими 
дорожниками. Также говорится 
и о том, что для реализации но-
вых задач необходимо выполне-
ние полного цикла поисковых и 
прикладных научных исследова-

ний, обеспечивающих разработку 
принципиально новых моделей, 
методик, технологий, материалов 
и систем, а также их последующее 
внедрение в дорожном хозяйст-
ве России. Так, в целях расшире-
ния внедрения новых технологий, 
материалов, совершенствования 
нормативно-технической базы до-
рожного хозяйства и разработки 

новых стандартов утвержден ряд 
руководящих документов.

Это перспективная программа 
стандартизации в области дорож-
ного хозяйства, утвержденная 
приказом Минтранса России от 
28.09.2017 № 395, и график обнов-
ления стандартов и технических 
требований в области дорожного 
хозяйства, утвержденный протоко-
лом от 28.08.2020 № 8 заседания 
проектного комитета по националь-

ному проекту «Безопасные и каче-
ственные автомобильные дороги» 
под председательством заместителя 
председателя Правительства Рос-
сийской Федерации.

Мероприятия национального про-
екта «Безопасные качественные 
дороги» и федерального проекта 
«Общесистемные меры развития до-
рожного хозяйства» также базиру-
ются на применении новых матери-
алов, технологий и технологических 
решений, внедрении передовых ин-
формационных систем мониторинга 
реализации мероприятий в дорож-
ном хозяйстве, внедрении автома-
тизированных и роботизированных 
систем. В рамках национального 
проекта «Безопасные качественные 
дороги» определены целевые пока-
затели применения новых техноло-
гий и материалов. В целях расши-
рения внедрения инновационной 
продукции и ее популяризации в 
дорожном хозяйстве реализован 
информационный ресурс – Реестр 
новых и наилучших технологий, ма-
териалов и технологических реше-
ний повторного применения. Факти-
чески сегодня это уже доказавший 
свою эффективность инструмент 
для повышения технологичности и 
инновационности дорожной дея-
тельности в сфере проектирования, 
строительства, реконструкции, ка-
питального ремонта, ремонта и со-
держания автомобильных дорог и 
дорожных сооружений.

К основным примерам иннова-
ционных материалов в дорожном 
строительстве следует отнести дре-
нирующий асфальтобетон, пори-
стые мастичные асфальтобетонные 
смеси, цветные асфальтобетонные 
смеси, модифицированные биту-
мы, полимерно-битумные вяжущие, 
изготовленные из термопластов, а 
также геосинтетику и полимерные 
композиты. В настоящее время на 
действующей сети автомобильных 
дорог общего пользования широ-
ко реализуются проекты с приме-
нением современных технологий, 
повышающих надежность и про-
длевающих срок службы дорожных 
одежд. При строительстве – это 
технологии стабилизации грунтов и 
укрепления слоев дорожных одежд, 
а также механическая стабилизация 
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и применение геосинтетических 
материалов. При капитальном ре-
монте – технологии регенерации 
и стабилизации, или холодного 
ресайклинга, позволяющие исполь-
зовать связные слои основания на 
эксплуатируемых дорогах, усили-
вать несущую способность, а также 
оптимизировать стоимость работ за 
счет повторного использования ма-
териалов существующей дорожной 
одежды. При содержании – защит-
ные и тонкие слои износа, позволя-
ющие сохранять потребительские 
характеристики в нормативном со-
стоянии. Основной принцип таких 
технологий – нанесение тонкого 
слоя смеси каменных материалов, 
эмульсии и цемента на существую-
щее покрытие.

На мостовых сооружениях наи-
большее применение нашли совре-
менные материалы для устройства 
и ремонта деформационных швов, 
гидроизоляционные материалы, 
ремонтные смеси, армогрунтовые 
подпорные стены, износостойкие 
тонкослойные полимерные покры-
тия мостового полотна, а также пе-
рила, водоотводные лотки, цоколи 
опор освещения и прочие элементы 
обустройства из композитных мате-
риалов. Также активно внедряется 
технология восстановления водо-
пропускных труб с помощью сана-
ции полимерными композитными 
светоотверждаемыми рукавами. 

Авторы исследования отмечают, 
что ФАУ «РОСДОРНИИ» во взаимо-
действии с органами исполнитель-
ной власти и отраслевыми ассо-
циациями провело мониторинг и 
анализ потребности подрядных ор-
ганизаций в дорожно-строительной 
технике, запасных частях и расход-
ных материалах для иностранной 
дорожно-строительной техники, а 
также проблем, возникающих при 
эксплуатации отечественной дорож-
но-строительной техники. Результа-
ты анализа переданы Минпромторгу 
России для дальнейшей проработки 
с производителями дорожно-строи-
тельной техники.  

Также в исследовании предостав-
лена информация, что сегодня в 
дорожном хозяйстве России суще-
ствует необходимость замещения 
иностранной дорожно-строитель-

ной техники следующих видов: ас-
фальтоукладчики, перегружатели 
асфальтобетонной смеси, дорож-
ные фрезы. Также отмечается, что 
лабораторными службами, входя-
щими в структуру государственных 
и муниципальных заказчиков, до-
рожно-строительных организаций, 
используются некоторые единицы 
лабораторного оборудования для 
минерального заполнителя, орга-
нического вяжущего, геосинтетиче-
ского материала, асфальтобетонной 
смеси и асфальтобетона, которые 
не имеют отечественных аналогов. 
В частности, это модульный рео-
метр MCR 302 (Anton Parr, Австрия), 
смеситель лабораторный Silverson 
(Великобритания), камера высоко-
го давления для имитации старения 
материала ATS PAV-V3 (Applied Test 
Systems, Inc., США), установка для 
растворения и отмывки битумных 
материалов InfraTest 20-5010 (Гер-
мания).

В целях определения приоритетов 
импортозамещения в сфере закупок 
дорожно-строительной и комму-
нальной техники и расширения но-
менклатуры данной продукции, про-
изводимой в России, функционирует 
Межведомственная рабочая груп-
па, в состав которой входят пред-
ставители Минтранса, Минпром- 
торга, Росавтодора, ФАУ «РОСДОР-
НИИ», ГК «Автодор», ПАО «ГТЛК», 
ФГУП «НАМИ», а также предста-
вители профильных ассоциаций. 
В рамках своей деятельности рабо-
чей группой формируются планы и 
вырабатываются меры по стабили-
зации и поддержке рынка дорожно-
строительной техники.

Кроме того, для заказчиков, про-
ектировщиков, подрядчиков и про-
изводителей в России доступен ряд 
перспективных механизмов поддер-
жки инновационной деятельности в 
дорожной отрасли. Так, Федераль-
ным законом от 29.06.2015 № 162-
ФЗ «О стандартизации в Российской 
Федерации» предусмотрена воз-
можность применения в националь-
ной системе стандартизации СТО, 
в том числе ТУ, на инновационную 
продукцию, зарегистрированных в 
установленном порядке в Федераль-
ном информационном фонде стан-
дартов. В этом случае СТО и ТУ могут 

использоваться без каких-либо ог-
раничений, например, при разработ-
ке проектной документации. Прика-
зом Минстроя России от 04.08.2020 
№ 421/пр утверждена Методика 
определения сметной стоимости 
строительства, предусматривающая 
возможность учета на стадии под-
готовки проектной документации 
страхования строительно-монтаж-
ных рисков применения инноваци-
онной продукции. При отсутствии 
во ФГИС ЦС данных о сметных ценах 
допускается определение сметной 
стоимости на основании результа-
тов конъюнктурного анализа рынка. 
Нормативную базу такого порядка 
составляет Постановление Прави-
тельства Российской Федерации от 
4 апреля 2022 года № 579 «Об уста-
новлении особенностей внесения 
изменений в проектную документа-
цию и (или) результаты инженерных 
изысканий, получившие положи-
тельное заключение государствен-
ной экспертизы, в том числе в связи 
с заменой строительных ресурсов 
на аналоги, особенностей и случаев 
проведения государственной экс-
пертизы проектной документации». 

Повышение эффективности про-
цессов подтверждения пригодно-
сти новых материалов, изделий, 
конструкций и технологий, приме-
нение которых в строительстве не 
регламентировано нормативными 
документами, обеспечено Поста-
новлением Правительства Рос-
сийской Федерации от 19.04.2022  
№ 701. Сокращены сроки рассмо-
трения заявок, обеспечивается воз-
можность проведения исследова-
ний и испытаний уполномоченным 
учреждением, а также расширение 
области применения и продление 
сроков выданных свидетельств 
на два года. В целях облегчения 
внедрения инноваций в отрасли 
дорожных материалов необходи-
мо продолжить совершенствовать 
нормативно-техническую базу и 
разрабатывать новые документы по 
стандартизации, устанавливающие 
общие требования и методы испы-
таний к материалам.

По материалам  
ФАУ «РОСДОРНИИ»  

подготовил Леонид Григорьев

И
м

по
рт

оз
ам

ещ
ен

ие



Ре
кл

ам
а



ЭТО ПРОСТО КОСМОС!
Весомую лепту в упомянутые 

процессы способна внести низ-
коорбитальная спутниковая си-
стема «Гонец», выполняющая 
функции передачи информации и 
предоставления услуг связи мобиль-
ным и стационарным абонентам, 
обмена сообщениями, мониторинга 
инфраструктуры и объектов, прежде 
всего, в регионах, где отсутствует 
покрытие наземными сетями связи 
(GSM, 3G, LTE).

Штатная орбитальная группиров-
ка, насчитывающая дюжину косми-
ческих аппаратов «Гонец-М», обес-
печивает полное покрытие Земли. 
Это означает, что спутниковые ком-

муникации могут осуществляться из 
любой точки нашей планеты.

Абонентское оборудование систе-
мы «Гонец» позволяет вести устой-
чивую работу на различных ста-
ционарных и подвижных объектах 
мониторинга.

Значительное количество автодо-
рог не покрыто услугами наземных 
сетей связи. Использование спут-
никовой связи на таких трассах для 
передачи сигнала SOS и иной теле-
метрии кардинально повышает без-
опасность грузовых и пассажирских 
автоперевозок.

Система «Гонец-трек» мониторинга 
автотранспорта предоставляет такие 
сервисы широкому кругу потреби-

телей в частном и государственном 
секторах экономики. Одним из спо-
собов удаленного контроля переме-
щения грузов является абонентский 
модем, предназначенный для полу-
чения, хранения и передачи инфор-
мации по спутниковому каналу.

«Гонец-трек» успешно прошел 
тестирование на служебном ком-
мерческом транспорте и выполняет 
мониторинг грузов, требующих осо-
бого внимания.

Предоставляемые сервисы вклю-
чают передачу координат автотран-
спорта, любых телеметрических 
данных, в том числе силы и на-
правления удара в случае аварии, 
скорости перед столкновением, ве-

ИНФОРМАЦИОННЫЕ (ЦИФРОВЫЕ) ТЕХНОЛОГИИ В ОБЕСПЕЧЕНИИ 
БЕЗОПАСНОСТИ ПАССАЖИРСКИХ И ГРУЗОВЫХ ПЕРЕВОЗОК  

В НАСТОЯЩЕЕ ВРЕМЯ СТАНОВЯТСЯ КЛЮЧЕВЫМИ ТРЕНДАМИ 
РАЗВИТИЯ АВТОТРАНСПОРТНОЙ ОТРАСЛИ РОССИИ

  66 

Доказательством тому служат снижение уровня перегрузки и ликвидации мест 
концентрации дорожно-транспортных происшествий (ДТП), внедрение новых 
технических требований и стандартов обустройства автодорог, оптимизация 
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КЛЮЧЕВЫЕ ТРЕНДЫ 
АВТОТРАНСПОРТНОГО КОМПЛЕКСА 
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личин перегрузок, количества при-
стегнутых пассажиров, сигнала SOS 
из любой точки нахождения транс-
портного средства (ТС), а также пре-
дотвращают ложные вызовы, кото-
рые в настоящее время составляют 
более 90%.

В соответствии с техническим 
регламентом Таможенного союза 
(ТРТС018/2011) «О безопасности 
колесных транспортных средств» с 
2017 года все транспортные средст-
ва, выпускаемые на территории ЕАЭС, 
должны оснащаться терминалами 
системы «ЭРА-ГЛОНАСС», которая 
служит для экстренной передачи ин-
формации о дорожно-транспортных 
и иных происшествиях на автодоро-
гах в оперативные службы.

Для повышения безопасности 
грузо- и пассажироперевозок на 
магистралях, где такое покрытие 
отсутствует, разработан проект по 
интеграции систем «ЭРА-ГЛОНАСС» 
и «Гонец». В случае, если ДТП про-
исходит в районе, где наземные сети 
связи отсутствуют, для передачи 
сигнала используются каналы спут-
никовой системы «Гонец», которая 
охватывает всю территорию России, 
обеспечивая гарантированную пере-
дачу вызова в оперативные службы.

Для мониторинга индустриаль-
ных объектов существует система 
«Гонец-ПАК «Кедр». Его программ-
но-аппаратный комплекс «Гонец-
Datasat.pro» уверенно передает 
данные с мобильной техники, стаци-
онарного оборудования и дорожных 
объектов. Комплекс представляет 
собой модульную систему, обес-
печивающую интеграцию с обору-
дованием и системами заказчика 
,и предназначен для оперативного 
контроля за состоянием инфра-
структуры и производства.

Возможности сервиса определя-
ются контролем и передачей любых 
измеряемых телеметрических дан-
ных (давление в двигателе, давле-
ние и температура моторного масла, 
обороты двигателя, пристегнут ли 
водитель и пр.), передачей инфор-
мации с видеокамер и регистрато-
ров, возможностью чата диспетче-
ра с операторами оборудования и 
водителями, автоматизацией сбора 
и передачи данных из различных 
источников.

В сферы применения «Гонец-ПАК 
«Кедр» помимо всего входят горно-
добывающая инфраструктура и тех-
ника, дорожно-строительное обору-
дование и транспорт.

Первостепенное значение для 
повышения безопасности дорож-
ного движения играет метеоро-
логический и гидрологический 
мониторинг. Российская метеоро-
логическая сеть насчитывает 3563 
пункта наблюдения. Причем 348 
метеостанций работают без пер-
сонала. Совместно с Федеральной 
службой по гидрометеорологии 
и мониторингу окружающей сре-
ды России создана сеть автома-
тизированных гидрологических  
комплексов, оснащенных спутни-
ковым оборудованием «Гонец», с 
помощью которого осуществляют 
сбор данных и управление работой 
гидрологических датчиков на авто-
номном пункте наблюдений.

Станция в различных погодных 
условиях фиксирует метеопараме-
тры и передает их по спутниковому 
каналу связи в систему мониторин-
га с периодичностью, настроенной 
пользователями. Поэтому специали-
сты могут наблюдать за погодными 
условиями онлайн и анализировать 
дорожную ситуацию за различные 
интервалы времени.
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ТЕХНОЛОГИЧЕСКИЕ  
ПРИОРИТЕТЫ

В число приоритетных вопросов 
в рамках паспорта национального 
проекта «Безопасные качествен-
ные дороги» входит внедрение на 
автодорогах общего пользования 
интеллектуальных транспортных 
систем, ориентированных на повы-
шение организации движения за 
счет безопасности, эффективности 
получения и обработки информации 
о местоположении, направлении и 
скорости движения автомобилей, 
находящихся в границах радиодо-
ступа.

Реализация указанных задач тре-
бует организации систем передачи 
данных и создания выделенной тех-
нологической сети V2X.

Эксперты обращают внимание на 
проблемы индивидуального воспри-
ятия дорожной обстановки. Совре-
менные автомобили имеют множест-
во датчиков и видеокамер, но все они 
обладают ограниченной видимостью 
из той точки, где в настоящий момент 
находится ТС. Опасную дорожную 
ситуацию, не видимую одним авто-
мобилем, могут фиксировать дру-
гие машины, тем самым восприятие 
окружающей обстановки становится 
коллективным. Реально безопас-
ность на трассе можно повысить, 

Передача сообщений об автомобильных авариях с помощью системы  

«Гонец-ЭРА-ГЛОНАСС» 
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если участники дорожного движения 
станут обмениваться информацией о 
видимой ими дорожной обстанов-
ке в режиме онлайн. Любой, даже 
совсем не новый автомобиль, может 
получать информацию о дорожной 
обстановке, если он подключен к си-
стеме V2X. 

Технология связи V2X (vehicle to 
everything communications – взаи-
модействие автомобиля со всеми) 
использует беспроводную локаль-
ную сеть и работает непосредствен-
но с: транспортными средствами V2V 
(vehicle-to-vehicle), инфраструкту-
рой V2I (vehicle-to-infrastructure), 
пешеходами V2P (vehicle-to-
pedestrial), сетями V2N (vehicle-
to-net), облачными сервисами V2C 
(vehicle-to-cloud) и т.д.

Инфраструктура V2X необходима 
для организации движения тран-
спорта всех типов, включая беспи-
лотный. Связность инфраструктуры 
V2X обеспечивается высокоскорост-
ными каналами связи с минимальны-
ми задержками на базе волоконно-
оптических линий связи (ВОЛС). Сама 
технология V2X описана стандартами 
ETSI (European Telecommunications 
Standards Institute – Европейский 
институт по стандартизации в обла-
сти телекоммуникаций).

Опорная сеть для V2X должна: 
строиться на основе ВОЛС (надеж-
ность и задержки); быть выделен-
ной (минимальное число вмеша-
тельств и прозрачный контроль за 
достаточностью сетевых ресурсов); 
иметь минимальные сроки восста-
новления (доступность инфраструк-

туры, принадлежность одному опе-
ратору).

Технологии и сервисы V2X бази-
руются на том, что транспортные 
средства постоянно обмениваются 
информацией о местоположении, 
скорости, направлении движения 
и другой важной для безопасно-
сти информацией в радиочастот-
ном диапазоне 5,9 ГГц, выделенном 
под приложения интеллектуальной 
транспортной системы.

В результате обеспечивается об-
ласть видимости в 360°, автомобиль, 
«зная», что происходит вокруг него, 
даже в условиях отсутствии прямой 
видимости может сигнализировать 
о необходимости принятия дейст-
вий для обеспечения безопасности 
повышения эффективности движе-
ния машины по дороге.

Надо отметить, что технология V2X 
уже готова к коммерческому внедре-
нию. Пилотные проекты V2X успеш-
но завершены в Европе, Азии, США и 
России. Между тем автопроизводи-
тели устанавливают штатное обору-
дование V2X, начиная с 2017 года.

Значимость V2X для предотвраще-
ния ДТП основана на следующем.

При столкновении сзади (самый 
частый вид аварии) только ТС, обору-
дованные V2X, начинают безопасное 
торможение заранее. Сенсоры ав-
томобиля обнаруживают опасность 
слишком поздно и применяют экс-
тренное торможение. V2X эффекти-
вен с первой фазы происшествия.

При лобовом столкновении (ава-
рия с низким процентом выжива-
емости) только ТС, оборудованные 

V2X, не начинают опасный обгон. 
Другие сенсоры машины замечают 
опасность слишком поздно. V2X эф-
фективен с фазы 2.

При авариях на поворотах (аварии 
с наибольшим числом летальных ис-
ходов) только ТС, оборудованные V2X, 
могут безопасно повернуть, другие 
сенсоры не видят ситуацию за углом. 
V2X эффективен, начиная с фазы 2.

Внедрение V2X позволяет предо-
твратить до 80% ДТП и до 20% про-
бок, сократить время в пути до 50%, 
снизить расход топлива и вредных 
выбросов в окружающую среду на 
10 – 40%, уменьшить выбросы CO

2
 на 

19 – 51% за счет сокращения числа 
торможений, остановок и разгонов.

Кроме того, в зависимости от дли-
ны пути, средней скорости и характе-
ристик ТС снижается расход энергии 
на 40%, если 10% электромобилей 
оборудовано V2X, то platooning (дви-
жение машин в одной колонне друг 
за другом) уменьшит энергопотре-
бление на 6%, если оборудовано 
50% электромобилей, то сокращение 
превысит 12%.

ЦИФРОВАЯ ОПОРА  
АВТОТРАНСПОРТА

Безопасность на автотранспорте 
на современном этапе, прежде всего, 
опирается на использование цифро-
вых технологий. 

Одним из таких комплексов яв-
ляется отечественная контрава-
рийная экосистема безопасности 
локального действия ST CAS – 
Collision avoidance system. Данная  
технология, основанная на 

V2X для обеспечения движения подключенных автомобилей
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российской облачной платформе 
больших автомобильных данных 
ST Matix, в автоматическом режиме 
обеспечивает предотвращение не-
гативных сценариев на транспорте 
вместо борьбы с последствиями, а 
также оказывает своевременную по-
мощь водителю.

В настоящее время существует ряд 
цифровых телематических сервисов 
безопасности. Контроль состояния 
и действий водителя (DMS – Driver 
Monitoring System) на основе техноло-
гий видеоаналитики с использованием 
алгоритмов искусственного интел-
лекта. Адаптивная помощь водителю 
(ADAS – Advanced driver-assistance 
system) на основе «умной» видеока-
меры. Обнаружение препятствий на 
базе современной микроволновой 
радарной системы. Регулируемое ог-
раничение скорости на основе интел-
лектуального устройства.

Видеонаблюдение и видеофикса-
ция (сертифицированная система 
в части обеспечения требований 
Постановлений Правительства РФ 
№969 и №1640).

Контроль стиля вождения и БДД по 
данным показаний акселерометра и 
математической модели оценки сти-
ля вождения. Инновационные воз-
можности технологий безопасности 
включают несколько компонентов.

Контроль и помощь водителю вы-
ражается в обнаружении угрозы 
потери водителем управления ав-
томобилем – отвлечение внимания, 
длительное отворачивание головы 
от наблюдения за дорогой и закры-

тие глаз, исчезновение с поля зрения 
камеры, частое зевание, разговор по 
телефону.

Обнаружение препятствий – фи-
скация сближения с препятствием, 
находящимся на траектории движе-
ния, с учетом его габаритов. 

Оперативное информирование – 
звуковое и визуальное сообщение 
водителю и диспетчеру о выявлен-
ной опасности. 

Регулируемое ограничение ско-
рости – автоматическое снижение 
скорости движения ТС при невыпол-
нении заданных критериев – отсут-
ствии реакции со стороны водителя, 
состояние исполнительных механиз-
мов, нахождение в геозоне.

Эффективность цифровых техно-
логий обуславливает решение груп-
пы задач.

Среди них: повышение безопасно-
сти, снижение количества ДТП и ри-
сков возникновения ДТП; повыше-
ние дисциплины водителей, контроль 
выполнения водителем регламентов 
компании и ПДД; уменьшение стра-
ховых премий при страховании как 
опасных промышленных объектов, 
так и самого автотранспорта, так как 
возможность превышения скорости 
автомобиля является значительным 
фактором в методике расчета стра-
ховых премий; своевременное опо-
вещение водителя и оператора (дис- 
петчера) системы мониторинга об 
опасной ситуации.

К этому надо добавить контроль 
безопасности состояния автопарка 
и водителей за счет своевременного 

оповещения о внештатных ситуаци-
ях, соблюдение требований норма-
тивных правовых актов, в рамках 
которых осуществляется надзор 
контролирующими органами – при 
перевозке опасных грузов и органи-
зованных групп детей, при движении 
по территории предприятий и др. 

Достигаемые результаты выража-
ются в сокращении аварийности ТС 
на 80%, увеличении эффективности 
использования автопарка на 15%, 
снижении затрат на горюче-смазоч-
ные материалы на 20%, уменьшении 
издержек на техническое обслужи-
вание, штрафы и ремонт на 20%. 

Алгоритмы работы системы ST CAS 
включают несколько фаз.

1. Событие фиксируется виде-
окамерами и умными устройствами 
на транспортном средстве.

2. Бортовой аппаратно-про-
граммный комплекс анализирует 
информацию с камер, выявляет тре-
вожные события с применением 
нейросетевых технологий, отправ-
ляет видеоролики на видеосервер, а 
информацию о событии – оператору.

3. На канале мобильной связи 
видеосервер обеспечивает хранение 
и обработку информации.

4. Дежурный оператор полу-
чает информацию о тревожном со-
бытии и реагирует согласно протоко-
лу.

5. Оперативное уведомление 
руководящего состава.

Валерий Васильев
Фото автора

Важным фактором обеспечения безопасности дорожного движения являются цифровые системы 
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В некоторых европейских, да и 
российских городах уличные 

люки, то есть крышки от них, – на-
стоящие произведения дизайнер-
ского искусства. В московском Му-
зее воды выставлена экспозиция 
этих чугунных предметов, самым 
старым из которых более ста лет, – 
с красивым рисунком, непременно 
рифленым, чтобы на нем не про-
скальзывало копыто лошади. Лю-
бопытно, что те первые водопро-

водные люки помимо своей прямой 
функции выполняли еще и роль 
рекламного щита. Так, по заказу 
торгового дома, который сейчас из-
вестен как ЦУМ, появились крышки 
с надписью «Мюр и Мерелиз».

ЗНАТЬ БЫ, ГДЕ УПАДЕТ
Со временем к водопроводным и 

канализационным люкам добави-
лись люки тепловой сети, дренаж-
ной, газопроводной, телефонной, 

светофорной, электрокабельной 
и т.д. и т.п. Во всем мире эти не-
пременные элементы городской 
инфраструктуры размещены на тро-
туарах или даже в специально ого-
роженных зонах, и только в городах 
и весях нашей страны они почему-то 
вынесены на проезжую часть. 

Откуда пошла эта традиция, 
никто толком не знает. Некото-
рые утверждают, что такое рас-
положение люков обусловлено  

КРЫШКА!
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ЛЮКИ НА ДОРОГАХ КАК ПРИЧИНА ДТП
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Транспортная система развивается семимильными шагами. Дороги 
становятся умными: светофоры переключают сигналы, подстраиваясь 
под трафик, камеры фиксируют непристегнутые ремни безопасности и 
смартфоны в руках у водителей, того и гляди, по городским агломерациям 
помчат беспилотные электромобили, контролируемые такими же 
беспилотными летательными аппаратами. Жизнь не стоит на месте, 
все течет, в смысле движется, все меняется. И только одно остается 
неизменным на наших городских улицах: люки – словно родимые пятна 
отечественной дорожной сети.
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советскими СНиПами времен «хо-
лодной войны»: дескать, в этом 
случае при разрушении зданий 
их обломки не смогут повредить 
жизненно важные городские сети. 
Считалось, что руины упадут не 
дальше чем на треть от высоты 
строения. Например, для стандарт-
ной 12-этажки, высота которой по-
рядка 36 метров, люки можно рас-
полагать за пределами 12-метровой 
зоны, если считать от фундамента. 
А за пределами этой зоны как раз-
таки начинается проезжая часть.

СЛАЛОМ НА АСФАЛЬТЕ
Эта версия, надо сказать, доволь-

но спорная. Скорее всего муници-
пальные власти времен «развитого 
социализма», особо не заморачи-
ваясь, размещали люки непосред-
ственно над магистралями, которые 
они обслуживали. А эти магистрали 
повторяли (и повторяют) конфигу-
рацию дорог. В те беспечные вре-
мена коммунальные службы мало 
заботились о том, что дороги долж-
ны быть качественными и безопас-
ными. А ведь люк – это самое что 
ни на есть препятствие. 

Наличие люка на пути чисто пси-
хологически вызывает у водителя/
пешехода желание его объехать/
обойти. Тем более если крышка 
«просела» ниже уровня дорожного 
полотна или, напротив, возвышает-
ся над ним чуть ли не на полметра, 
как ДОТ (встречается и такое). «Не 
наступай на люк» стало такой же 
аксиомой БДД, как и «Не переходи 
дорогу на красный свет».

И пешеходы обходят, а водите-
ли – объезжают. При этом часто 
«налетают» на штраф: уворачива-
ясь от люков, пересекают сплош-
ную разметку, в том числе и двой-
ную, выезжают на встречку, идут на 
опасное сближение с соседними 
транспортными средствами и даже 
рискуют задеть пешеходов. 

ЧЕРНЫЕ ДЫРЫ
Наезд на открытый люк или люк 

с плохо закрепленной крышкой на 
большой скорости – зрелище не 
для слабонервных. Машина ведет 
себя как взбесившийся мустанг: 
ее может подбросить вверх на не-
сколько метров и даже перевер-

нуть в воздухе. Очень часто такие 
наезды заканчиваются летальным 
исходом для водителей и пассажи-
ров. 

Но даже если вы соблюдаете ско-
ростной режим, наезд на открытый 
люк влетит в копеечку: могут «на-
крыться» подвеска, тормоза, стой-
ки, пороги, рулевая система, коле-
са, да все что угодно. Автомобиль 
не танк, он не предназначен для 
езды по открытым и плохо закре-
пленным люкам. 

Но что делать, если вы все же 
попали колесом в «капкан», не 
обозначенный ни коим образом 
(знаки 1.25 «Дорожные работы», 
1.33 «Прочие опасности», времен-
ное полосатое ограждение и пр.)? 
Прежде всего не следует пытаться 
выбраться из него самостоятель-
но – бесполезное занятие. Вы-
ставите «треугольник», включите 
аварийные огни и вызовите наряд 
ГИБДД для оформления ДТП.  

В ожидании сотрудников сфото-
графируйте место происшествия: 
сам автомобиль общим планом и 
в деталях, то есть колесо в люке, 
дорожную обстановку, знаки (осо-
бенно важен 3.24 «Ограничение 
максимальной скорости»), размет-
ку, тормозной путь и любые другие 
предметы и обстоятельства, имею-
щие, на ваш взгляд, хоть малейшее 
отношение к инциденту.  

Важно помнить, что оформить 
ДТП по европротоколу не получит-
ся, т.к. в такого рода ДТП участво-
вал только один автомобиль. 

При детальном фотографирова-
нии желательно положить предмет 
с известной длиной, который вы 
можете принести в суд (в идеале – 
рулетка), это пригодится в случае 
экспертизы. Не забывайте, что ДТП 
зафиксировано видеорегистрато-
ром, информация на карте будет 
вашим козырем в суде.     

КТО ВИНОВАТ,  
СКАЖИ-КА, БРАТ? 

Теперь самый важный фактор, 
который определит, сможете ли вы 
взыскать ущерб с дорожных служб 
за наезд на люк или же они ущерб 
взыщут с вас – за порчу муници-
пального имущества (ведь на люке 
наверняка появилась хотя бы цара-

пина). Ваша задача состоит в том, 
чтобы доказать, что вы не наруши-
ли пункт 10.1 ПДД «Скорость дви-
жения», который помимо прочего 
говорит следующее: «При возник-
новении опасности для движения, 
которую водитель в состоянии об-
наружить, он должен принять воз-
можные меры к снижению скорости 
вплоть до остановки транспортного 
средства». 

Наезд на люк – это всегда ДТП, 
где есть как пострадавший, так и 
виновник, об этом сказано во вто-
рой статье ФЗ-196 «О безопасности 
дорожного движения». Однако 
если вы нарушили п. 10.1 ПДД, 
то вы будете считаться виновни-
ком происшествия и с вас взыщут 
порчу люка. Если вы этот пункт не 
нарушали, то вы – пострадавший, 
который вправе взыскать через 
суд стоимость ремонта автомоби-
ля, моральный ущерб, судебные  
издержки.  

Поэтому в объяснении следует 
писать текст такого содержания: 
«Ехал с разрешенной скоростью 
такой-то (подтверждением чему 
будет информация с регистрато-
ра), в соответствии с дорожной 
обстановкой, погодными условия-
ми и временем суток. Выбранная 
мной скорость (никаких +20 км/ч 
нештрафуемого порога!) обеспе-
чивала возможность постоянного 
контроля в направлении движения 
опасности, которую я смог(ла) бы 
предвидеть. В момент наезда на не-
исправный люк дорога была сухая/
мокрая/влажная, погода ясная/ту-
манная/дождливая/снежная, вре-
мя суток светлое/темное/сумерки. 
ПДД не нарушал(а)». 

Помните, что если вы слукавите с 
выбранной скоростью, то ее может 
установить техническая или трасо-
логическая экспертиза – по харак-
теру повреждения и тормозному 
пути. 

Пишите правду. А еще лучше – 
объезжайте люки, даже закрытые, 
не нарушая правил дорожного дви-
жения. Или пропускайте их, по воз-
можности, между колес. По-друго-
му «бороться» с ними, увы, не пока 
получается. 

Алексей Шлыков
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Мероприятие посетили пред-
ставители Правительства Рос-

сийской Федерации, Минтранса РФ, 
Минобороны РФ, Федерального до-
рожного агентства, регионов страны, 
ведущих отраслевых предприятий, 
ассоциаций, научных и образова-
тельных организаций, компаний-ин-
теграторов цифровых решений. Кро-
ме того, в режиме онлайн к встрече 
подключились свыше 200 человек. 

ИНТЕЛЛЕКТ ДЛЯ ГОРОДСКИХ 
УЛИЦ 

Открывая пленарную сессию 
«Развитие ИТС в городских агло-
мерациях», заместитель руководи-
теля Департамента развития ИТС и  
проектирования РОСДОРНИИ Игорь 
Евстигнеев отметил, что масштаб-
ное внедрение ИТС в России позво-
лит удовлетворить возрастающий 
спрос на пассажирские и грузовые 
перевозки, поддержать баланс меж-

ду пропускной способностью улич-
но-дорожной сети городских агло-
мераций и ее реальной загрузкой, 
обеспечить безопасность перевозок 
и дорожного движения, снизить 
объемы выбросов загрязняющих ве-
ществ.

Генеральный директор РОСДОР-
НИИ Александр Бедусенко подчерк-
нул особую важность единого подхо-
да к нормированию, стандартизации 
и ценообразованию при работе над 

технологичными проектами и вне-
дрении ИТС в городских агломера-
циях. По его словам, российские 
дорожники накопили большой опыт 
реализации интеллектуальных про-
ектов на крупных трассах и смогут 
использовать его для работы с за-
груженными городскими дорогами. 
«Важно объединить эффективные 
методики и выработать общую кон-
цепцию для работы федерально-
го и регионального уровня. Уход  

РУЛИТЬ ПО-УМНОМУ
И

ТС

РОСДОРНИИ ПРОВЕЛ КОНФЕРЕНЦИЮ, ПОСВЯЩЕННУЮ 
ИНТЕЛЛЕКТУАЛЬНЫМ ТРАНСПОРТНЫМ СИСТЕМАМ 

В конференц-зале Аналитического центра при Правительстве РФ 
29 июня состоялась конференция «ИТС в городских агломерациях. 
Проблемы и перспективы развития», организованная  
ФАУ «РОСДОРНИИ» для экспертов отечественной дорожной отрасли.
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зарубежного оборудования с рын-
ка открыл пространство для наших 
разработок и стал новым вызовом. 
Поэтому обмен экспертным опытом 
очень важен для дальнейшего разви-
тия ИТС», – сказал спикер.

Важность конференции обозна-
чил заместитель директора Департа-
мента строительства Правительства 
РФ Григорий Волков, напомнив, что 
развитие интеллектуальных систем 
тесно связано с промышленным и 
экономическим будущим страны. 
«Нам необходим результат, который 
позволит решить транспортные про-
блемы в городских агломерациях.  
Уверен, что эксперты и специалисты-
дорожники смогут дать детальную 
картину происходящего и наметить 
план действий для решения этой за-
дачи», – заметил он.

Исключительную роль в усилении 
работы по внедрению ИТС в России 
играет национальный проект БКД, в 
котором намечена масштабная ав-
томатизация процессов управления 
дорожным движением. В этой связи 
заместитель директора Департамен-
та государственной политики в обла-
сти дорожного хозяйства Минтранса 
РФ Антон Козлов напомнил, что срок 
реализации нацпроекта продлен до 
2030 года. «Мы с вами находимся в 
начале пути. Нужно обмениваться 
опытом и предлагать свежие идеи 
для развития таких технологий – это 
и есть главный посыл сегодняшнего 
мероприятия», – подчеркнул доклад-
чик.

Заместитель начальника ФКУ «До-
роги России» Юрий Федюкин расска-

зал о «дорожной карте» выполнения 
в 2022 году работ по внедрению ИТС. 
Ее использовали в городских агло-
мерациях, включающих города с на-
селением свыше 300 тысяч человек. 
Собранные в ней пункты помогли 
российским регионам своевременно 
подготовить документацию для кон-
курсных процедур в части создания 
интеллектуальных систем и своевре-
менно начать запланированные на 
нынешний год работы. 

По мнению заместителя началь-
ника Управления регионального 
развития и реализации националь-
ного проекта Федерального дорож-
ного агентства Дениса Кирюхина, 
использование интеллектуальных 
технологий в транспортной сфере 
становится не просто перспективным 
направлением, а необходимостью. 
«Хотелось бы выразить благодар-
ность РОСДОРНИИ за большое вни-
мание к внедрению ИТС в регионах и 
помощь субъектам в реализации этой 
задачи. Автомобилизация населения 
продолжается ежедневно, и только 
интеллектуальные технологии по-
зволят нам сохранять дорожную безо- 
пасность», – сказал выступающий.

По мнению начальника Управления 
развития технологий искусственного 
интеллекта Министерства обороны 
РФ Василия Елистратова, интеллек-
туализация значительно расширит 
возможности существующей дорож-
ной инфраструктуры и стратегически 
важных объектов. «Без преувеличе-
ния все эффективные проекты мы 
сможем использовать не только для 
укрепления экономики страны, но и 

для обороны государства в целом», – 
отметил представитель Минобороны.

СТАНДАРТЫ ДЛЯ ИТС
Важность правильного докумен-

тационного сопровождения интел-
лектуальных проектов и их единой 
стандартизации подчеркивали боль-
шинство экспертов. Начальник от-
дела комплексного аудита проектов 
интеллектуальных транспортных 
систем РОСДОРНИИ Антон Свистель-
ников выступил с докладом «Анализ 
реализации локальных проектов со-
здания ИТС в городских агломераци-
ях в субъектах Российской Федера-
ции». По его словам, в ряде регионов 
зафиксирован низкий уровень под-
готовки отчетных материалов о реа-
лизации мероприятий по внедрению 
интеллектуальных систем в город-
ских агломерациях. Одна из при-
чин – отсутствие единой позиции в 
ведении документов по инновацион-
ным технологиям. 

Заместитель начальника отдела 
комплексного аудита проектов ин-
теллектуальных транспортных си-
стем РОСДОРНИИ Анна Москалева 
перечислила характерные ошибки 
при подготовке заявок на получение 
межбюджетных трансфертов на вне-
дрение ИТС. Чаще всего авторы до-
кументов допускают разночтения в 
пояснительных записках и эскизных 
проектах, упускают описание суще-
ствующих на момент создания ИТС 
подсистем и центров. 

Круглый стол «Проблемы форми-
рования ИТС в городах» начался с 
обсуждения санкционных рисков, 
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которые также оказали влияние на 
реализацию проектов в области ИТС. 
Детально об этом рассказал замести-
тель начальника Управления интел-
лектуальных транспортных систем 
РОСДОРНИИ Михаил Белов. 

Интеллектуальные системы крити-
чески зависимы от иностранных ком-
плектующих. Например, зарубежные 
детали нужны для работы подсистем 
светофорного управления, мони-
торинга параметров транспортного 
потока, метеомониторинга и видео- 
наблюдения. «Исправит ситуацию 
организация «параллельного им-
порта» или замена уже внедренно-
го оборудования на отечественные 
аналоги и формирование государ-
ственного заказа оборудования для 
отечественных производителей на 
основе заявок регионов по внедре-
нию ИТС», – заявил Михаил Белов. 

Сессию «Перспективы создания 
нормативно-правовых и норматив-
но-технических документов в обла-
сти ИТС» открыл Игорь Евстигнеев. 
Он выступил с докладом на тему 
«Нормативно-правовое регулирова-
ние в сфере ИТС». Эксперт обратил 
внимание на то, что в структуре дей-
ствующего российского законода-
тельства отсутствует федеральный 
закон, регулирующий область ИТС. 
Вместе с тем ее развитие невоз-
можно без главного нормативного 
документа. В настоящее время РОС-
ДОРНИИ разрабатывает проект ФЗ  
«О национальной сети интеллектуаль-
ных транспортных систем на автомо-
бильных дорогах общего пользования 
и о внесении изменений в отдельные 
законодательные акты Российской 
Федерации» и другие нормативные 

акты и перспективные программы 
стандартизации в этой области. Игорь 
Евстигнеев призвал отраслевых экс-
пертов подключиться к этой работе.

Стандартизации в области ИТС 
был посвящен доклад начальника 
отдела методологии развития ин-
теллектуальных транспортных сис-
тем РОСДОРНИИ Николая Торопова. 
Он презентовал этапы разработки 
Перспективной программы стандар-
тизации в сфере интеллектуальных 
транспортных систем на период до 
2026 года. «Приоритетом программы 
является формирование националь-
ной системы нормативно-техниче-
ской документации в сфере ИТС, от-
вечающей положениям соглашения 
Всемирной торговой организации по 
техническим барьерам в торговле и 
соглашениям в рамках Таможенного 
союза в сфере технического регули-
рования. Это станет гарантом безо- 
пасности функционирования интел-
лектуальных технологий», – отметил 
Николай Торопов. 

ВОПРОСЫ РЕГИОНОВ И ВЫСТАВКА
Завершилась конференция кру-

глым столом «Что делать с норматив-
ными документами?». Модератором 
выступил директор Академии ИТС в 
автомобильно-дорожном комплексе 

РУТ (МИИТ) Султан Жанказиев. Он 
представил доклад «ИТС в управле-
нии мобильностью». «В России ин-
теллектуальная транспортная модель 
должна быть подстроена под каждый 
из 85 регионов страны. Нам с вами 
предстоит большая работа», – обра-
тился он к аудитории .

В ходе конференции эксперты РОС-
ДОРНИИ проконсультировали деле-
гатов из регионов по ряду вопросов.  
В частности, представители субъектов 
интересовались возможностью дора-
ботки финансирования проектов по 
внедрению ИТС в случае повышения 
цен на комплектующие и возможно-
стью уточнений критериев «цифро-
вой зрелости территорий». Кроме 
того, поступили вопросы от онлайн-
участников мероприятия. По каждой 
теме был дан развернутый ответ.

Большой интерес вызвала вы-
ставка достижений отечественных 
разработчиков в области ИТС, орга-
низованная в рамках конференции. 
Экспозиции подготовили 13 компа-
ний из разных регионов, специали-
зирующихся на внедрении решений 
в области интеллектуальных транс-
портных систем. 

По материалам пресс-службы  
ФАУ «РОСДОРНИИ»
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Для ее комплексного формирования и динамичного развития требуется широкое 
использование прогрессивных организационных и технических решений, которые 
базируются на самых передовых методах, реализуемых в рамках функционирования 
цифровой отрасли.

Цифровая трансформация яв-
ляется одной из националь-

ных целей развития России (указ 
Президента РФ №474 от 21.07.2020 
«О национальных целях развития 
РФ на период до 2030 года»).

Согласно распоряжению Прави-
тельства России от 25 марта 2020 
года №724-р одной из важнейших 
задач Концепции обеспечения без-
опасности дорожного движения с 
участием беспилотных транспорт-
ных средств на автодорогах об-
щего пользования является фор-
мирование специализированной 
телекоммуникационной дорожно-
транспортной инфраструктуры.

В соответствии с переч-
нем поручений (Пр-614, п.1 а)  
Президента России о подготовке 
комплекса мероприятий для обес-

печения повседневной эксплуа-
тации беспилотных автомобилей 
предполагается, что бортовой ком-
пьютер машины взаимодействует с 
«умной», «цифровой» дорогой. 

В число задач в рамках нацпро-
екта БКД входит внедрение на 
трассах общего пользования ин-
теллектуальных транспортных сис-
тем, ориентированных в том числе 
на обеспечение движения беспи-
лотных транспортных средств. 

Реализация данных задач требу-
ет организации систем передачи 
данных и создания выделенной 
технологической сети V2X. Основ-
ная цель: повышение организации 
движения за счет безопасности 
эффективности получения и об-
работки информации о местопо-
ложении, направлении и скорости 

движения автомобилей, находя-
щихся в границах радиодоступа.

Ключевой тренд автотранспорт-
ного рынка – рост доли цифровых 
услуг и количества подключенных 
автомобилей. В этой связи наибо-
лее перспективным направлением 
для реализации проектов стано-
вится создание пунктов и услуг на 
формирующемся рынке «больших» 
автомобильных данных.

Эксперты обращают внимание на 
проблемы индивидуального вос-
приятия дорожной обстановки. 
Современные автомобили имеют 
множество датчиков, камер, ра-
даров, но все они обладают огра-
ниченной видимостью из той точ-
ки, где находится транспортное  
средство. Опасную дорожную 
ситуацию, не видимую одним 

ВЫСОКОАВТОМАТИЗИРОВАННЫЕ И БЕСПИЛОТНЫЕ АВТОМОБИЛИ,  
ВСЕ АКТИВНЕЕ ЗАНИМАЮЩИЕ СВОЮ НИШУ  

В ТРАНСПОРТНОЙ СИСТЕМЕ РОССИИ, ДОЛЖНЫ ОПИРАТЬСЯ НА СОВРЕМЕННУЮ 
ДОРОЖНУЮ ИНФРАСТРУКТУРУ

ЦИФРОВАЯ ОПОРА  
БЕСПИЛОТНИКОВ
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автомобилем, могут фиксировать 
другие машины, тем самым воспри-
ятие дорожной обстановки ста-
новится коллективным. Реально 
безопасность на дороге можно по-
высить, если участники дорожно-
го движения станут обмениваться 
информацией о видимой ими до-
рожной обстановке в реальном ре-
жиме времени. Любой, даже сов-
сем не новый автомобиль может 
получать информацию о дорожной 
обстановке, если он подключен к 
системе V2X. 

Технология связи V2X (vehicle to 
everything communications – взаи-
модействие автомобиля со всеми) 
использует беспроводную локаль-
ную сеть и работает непосред-
ственно с транспортными сред-
ствами V2V (vehicle-to-vehicle), 
инфраструктурой V2I (vehicle-to-
infrastructure), пешеходами V2P 
(vehicle-to-pedestrial), сетями V2N 
(vehicle-to-net), облачными серви-
сами V2C (vehicle-to-cloud) и т.д.

Симбиоз систем и технологий 
связи позволяет машине видеть и 
анализировать дорожную обста-
новку как рядом с собой, в непо-
средственной близости, так и в 
любом масштабе, что повышает 
безопасность и эффективность до-
рожного движения, а также фор-
мирует новые сервисы.

Инфраструктура V2X необходима 
для организации движения подклю-
ченного и беспилотного транспор-
та. Связность инфраструктуры V2X 
обеспечивается высокоскоростны-
ми каналами связи с минимальными 
задержками на базе волоконно-оп-
тических линий связи (ВОЛС). 

Опорная сеть для V2X должна 
строиться на основе ВОЛС (на- 
дежность и задержки), быть выде-
ленной (минимальное число вме-
шательств и прозрачный контроль 
за достаточностью сетевых ресур-
сов), иметь минимальные сроки 
восстановления (доступность ин-
фраструктуры, принадлежность 
одному оператору).

Одна из главных проблем – точ-
ность позиционирования беспи-
лотных машин на автомагистра-
ли. Планируемая инфраструктура 
V2X успешно решает ее, так как 
базируется на технологии RTK. 

Real Time Kinematic (RTK, кине-
матика реального времени) – это 
совокупность приемов и методов 
получения плановых координат и 
высоты точек местности с санти-
метровой точностью с помощью 
спутниковой системы навигации 
благодаря получению поправок 
с базовой станции, принимаемых 
мобильной аппаратурой. Устрой-
ство (OBU), передающее геолока-
ционные данные, использует эти 

поправки для точного определе-
ния местоположения (до несколь-
ких сантиметров в плане и по вы-
соте).

Получение актуальных карт 
высокой четкости для движения 
беспилотных автомобилей также 
решается с использованием пере-
дачи данных по V2X.

Валерий Васильев
Фото автора

Требуемая емкость оптических линий телекоммуникационной  
инфраструктуры автодорог

Схема реализованного проекта «Умная дорога»

Точность позиционирования беспилотных автомобилей

 Автомобильные дороги № 8 | 2022
И

ТС



Ре
кл

ам
а



 

 Автомобильные дороги № 8 | 2022

  80 

Ре
ги

он
ы

: Р
ес

пу
бл

ик
а 

Ко
м

и

ДОРОГИ  
СЕВЕРНОГО КРАЯ

Сегодня дорожно-транспортная сеть  
Республики Коми составляет 5877 км, из 

них 3870 км – это дороги с усовершенство-
ванным покрытием, 1083 км – грунтовые и 
зимники (эксплуатируются только в зимний 
период), 923 км – гравийные. С федеральной 
сетью соединяет единственная трасса А-119 
«Вятка».

Благодаря национальному проекту БКД в 
регионе снизилась смертность в результате 
дорожных аварий, а также увеличилась доля 
автодорог регионального значения, соответст-
вующая нормативным требованиям. А в этом 
году впервые будет проведена техническая 
диагностика всех дорог Республики Коми, 
которая позволит в дальнейшем планировать 
первоочередные ремонтные работы. До этого 
состояние трасс оценивали визуально. Скорее 
всего, после диагностики и выпуска техниче-
ского паспорта на каждую автодорогу стати-

стика, которая сейчас есть и составляет 51 % 
соответствия нормативу, изменится.

Также в Республике Коми не только дороги, 
но и более половины мостов требуют капи-
тального ремонта, так как были построены в 
1960-1970-е годы, когда была совсем другая 
нагрузка на покрытие. Они разрушаются, осо-
бенно по направлениям, где двигаются боль-
шегрузы, лесовозы, потому что изначально 
мосты не предусматривали такую нагрузку. 
В этом году на приведение в порядок мостов 
Коми из федерального бюджета было выделе-
но 300 млн рублей. Власти региона ожидают 
продолжения финансирования и в последую-
щие годы. На выделенные средства планиру-
ется провести ремонт и реконструкцию более 
десяти мостов, которые требуют первооче-
редных работ.

Редактор рубрики Ирина Камаева
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В регионе большое внимание уделяется сотрудничеству с крупными 
предприятиями, ведущими хозяйственную деятельность на 
территории республики, привлечению внебюджетных средств 
на ремонт дорог и регулярному взаимодействию с федеральным 
дорожным агентством по вопросам федерального финансирования. 

ВЛАДИМИР УЙБА:  
«ОДНА ИЗ ПРИОРИТЕТНЫХ ЗАДАЧ – 

ПРИВЕСТИ В НОРМАТИВНОЕ СОСТОЯНИЕ 
ШКОЛЬНЫЕ МАРШРУТЫ»

ГЛАВА РЕСПУБЛИКИ КОМИ  
РАССКАЗАЛ О СОСТОЯНИИ ДЕЛ  
В ДОРОЖНОЙ СФЕРЕ РЕГИОНА 

– Владимир Викторович, расска-
жите о реализуемом в регионе нац-
проекте «Безопасные качественные 
дороги».

– В Республике Коми с 2019 года 
успешно реализуется националь-
ный проект «Безопасные качествен-
ные дороги». В 2022 году благодаря 
нацпроекту мы сможем привести в 
нормативное состояние более 35 
километров дорожного покрытия, 
около 60 погонных метров мостов, а 
также установить наружное освеще-
ние вдоль 4 километров автодорог. 
На эти цели будет направлено 964,72 
миллиона рублей. 

С нынешнего года в националь-
ный проект «Безопасные качествен-
ные дороги» включены мероприя-
тия по приведению в нормативное 
состояние мостов. Поэтому в июле 
2022 года Правительство региона за-
ключило ещё четыре двухгодичных 
контракта, финансирование которых 
предусмотрено только за счёт рес- 
публиканского бюджета. Основные 
работы по данным контрактам запла-
нированы на 2023 год. Будет выпол-

нена реконструкция четырех мостов 
общей протяженностью около 160 
погонных метров.

 – Отвечает ли современным тре-
бованиям состояние региональных, 
межмуниципальных, муниципальных 
и городских автодорог?

– Все преобразования в дорожном 
хозяйстве последнего десятилетия 
сопровождались ощутимым дефици-
том финансовых ресурсов. Конечно, 
это существенно замедлило темпы 
дорожного строительства, уровень 
содержания и ремонта автодорог не 
дотягивает до нормы.  Так называ-
емые «недоремонты» прошлых лет 
региональных или межмуниципаль-
ных автодорог общего пользования 
оцениваются в сумму более 40 мил-
лиардов рублей.

Построенные, в основном, в 1970-
1980-х автодороги технически не 
готовы к высоким нагрузкам. Они до-
срочно выходят из строя под воздей-
ствием тяжеловесных большегрузов.

По возможности стараемся увели-
чивать расходы на дорожную дея-
тельность. Сотрудничаем с крупными 
предприятиями, ведущими хозяйст-
венную деятельность на территории 
республики, привлекаем их финан-
совые ресурсы на ремонт дорог. Ре-
гулярно взаимодействуем с феде-
ральным дорожным агентством по 

вопросам федерального финансиро-
вания.

– Перечислите задачи, постав-
ленные вами в этом году перед Ми-
нистерством строительства и 
жилищно-коммунального хозяйства 
Республики Коми.

– В сфере дорожного хозяйства 
перед министерством стоит чёткая 
задача – обеспечить устойчивую и 
бесперебойную работу сети автомо-
бильных дорог общего пользования 
регионального или межмуниципаль-
ного значения.  На особом конт- 
роле – исполнение мероприятий по 
приведению в нормативное состоя-
ние школьных маршрутов, поскольку 
это вопрос детской безопасности.

– В этом году объем дорожного 
фонда больше, чем в прошлом? 

– В прошлом году на дорожную 
деятельность было направлено по-
чти 5,9 миллиарда рублей. В этом 
году финансирование составило уже 
8,5 миллиарда рублей, из них 876,6 
миллиона рублей – выделено из 
федерального бюджета, остальные 
средства – из республиканского. 

Как видите, финансирование в 
этом году увеличилось на 2,6 мил-
лиарда рублей. Из них 1,6 милли-
арда рублей пойдёт на приведение 
в норму автодорог регионального 
значения, а 1 миллиард рублей –  
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в качестве дополнительной финан-
совой поддержки муниципалитетам 
на выполнение дорожной деятель-
ности. 

Решение об увеличении финан-
сирования было принято для того, 
чтобы отремонтировать участки 
автодорог, по которым проходят 
школьные маршруты. Это одна из 
приоритетных задач, поставленная 
мной перед Правительством респуб-
лики.

– Экономическая привлекатель-
ность региона известна, и мы на-
блюдаем рост во многих областях. 
Есть ли инвестиционные проекты, 
которые находятся в стадии реа-
лизации или запланированы к вы-
полнению?

– Республика Коми реализует го-
сударственную транспортную поли-
тику в Арктической зоне. С 2017 по 
2020 годы построены и реконстру-
ированы участки автодороги Сык-
тывкар – Ухта – Печора – Усинск 
– Нарьян-Мар. Речь идёт об отрез-
ке Ухта – Печора – Усинск, который 
является автомобильной дорогой 
общего пользования регионального 
или межмуниципального значения.

В 2017 году завершена рекон-
струкция участка автодороги Ма-
лая Пера – Ираель протяженностью 
34,5 километра. Выполнены норма-
тивы III технической категории с 
асфальтобетонным покрытием.

В 2018 году в рамках Концессион-
ного соглашения завершено строи-
тельство участка Ираель – Каджером 
протяженностью 45,62 километра. 
Выполнены нормативы IV техниче-

ской категории с асфальтобетонным 
покрытием. Благодаря вводу этого 
участка автодороги планируется 
открытие круглогодичного автомо-
бильного сообщения от Сыктывкара 
до города Печоры. На реализацию 
проекта из бюджета было направле-
но более 10 миллиарда рублей.  

В 2020 году завершена рекон-
струкция участка Кабанты Вис – 
Малая Пера протяженностью 22,922 
километра. На эти цели были при-
влечены средства из федерального 
бюджета в рамках регионального 
проекта «Коммуникации между цен-
трами экономического роста» нацио- 
нального проекта «Комплексный 
план модернизации и расширения 
магистральной инфраструктуры».

Республика Коми продолжает 
развивать транспортную систему 
в Арктической зоне. Заключен го-
сударственный контракт, начато 
строительство мостового перехода 
через реку Лыжа на участке автодо-
роги Усть-Лыжа – Пристань.

Общая протяженность транспорт-
ного маршрута Сыктывкар – Ухта –  
Печора – Усинск – Нарьян-Мар в 
границах Республики Коми состав-
ляет 882,7 километр, из которых 
857,7 километра – участки автодоро-
ги общего пользования региональ-
ного или межмуниципального зна-
чения Республики Коми.

Чтобы обеспечить в Республи-
ке Коми проезд автотранспорта по 
маршруту Сыктывкар – Ухта – Печо-
ра – Усинск – Нарьян-Мар в кругло-
годичном режиме, необходимо по-
строить 25 километров автодороги и 

внеклассный мост через реку Печо-
ра длиной более 1 километра. Также 
необходимо реконструировать по-
рядка 152 километров автодороги, 
проезжая часть на которых пред-
ставлена грунтощебёночным по-
крытием. Реализация таких крупных 
инвестиционных проектов в нашем 
регионе возможна только при фи-
нансовой поддержке федерального 
бюджета. Для этого мы продолжаем 
взаимодействовать с Минтрансом 
России.

– Что бы вы хотели пожелать в 
преддверии 100-летнего юбилея до-
рожной отрасли Республики Коми и 
наступающих друг за другом Дня 
строителя и Дня работников до-
рожного хозяйства?

– Уважаемые работники до-
рожного хозяйства и ветераны 
отрасли! 

Примите искренние поздрав-
ления с этими знаменательными 
событиями. Хорошая дорога – это 
залог того, что у территории есть 
перспективы и будущее. Спасибо 
вам за преданность профессии и 
ответственность. 

Желаю вам, дорогие друзья, 
дальнейших успехов в работе по 
созданию в регионе современной 
и комфортной благоустроенной 
дорожной сети. Крепкого здоро-
вья, стабильности и благополу-
чия, хорошего настроения и уда-
чи во всех начинаниях!

Подготовила
Ирина Камаева

 Автомобильные дороги № 8 | 2022
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Эти средства будут направлены на капитальный ремонт и ремонт 
123,4 км региональных и межмуниципальных автодорог, устройство 
линии наружного освещения протяженностью 3,85 км, капитальный 
ремонт линий наружного освещения протяженностью 7,478 км, 
ремонт шести мостов протяженностью 1167,98 п.м., капитальный 
ремонт одного моста протяженностью 49,9 п.м. Об этом и многом 
другом рассказала и.о. министра строительства и жилищно-
коммунального хозяйства Республики Коми Ирина Круглова.

ИРИНА КРУГЛОВА:  
«В ЭТОМ ГОДУ НАМЕЧЕНО  

РЕАЛИЗОВАТЬ 25 ОБЪЕКТОВ»
НА КАПИТАЛЬНЫЙ РЕМОНТ И РЕМОНТ ДОРОГ И ИСКУССТВЕННЫХ 

СООРУЖЕНИЙ В РЕСПУБЛИКЕ ПРЕДУСМОТРЕНО 2040 МЛН РУБЛЕЙ 

– Ирина Константиновна, какие 
программы реализуются в регионе 
по сохранности, развитию, ремонту 
и модернизации дорог?  

– В нашем субъекте РФ реализу-
ется госпрограмма «Развитие транс-
портной системы». В ее рамках ис-
полняется адресная инвестиционная 
программа, предусматривающая 
мероприятия по строительству и ре-
конструкции объектов. Также реали-
зуются две программы: по ремонтам 
и капитальным ремонтам и по содер-
жанию автодорог регионального или 
межмуниципального значения Респу-
блики Коми.

В текущем году на дорожную дея-
тельность направлено порядка 8,557 
млрд рублей: из них 876,6 млн рублей –  
это средства федерального бюджета 
и 7,680 млрд рублей – средства ре-
спубликанского бюджета. На стро-
ительство и реконструкцию – 1,987 
млрд рублей. Часть этих средств 
в размере 1,307 млрд рублей со-
ставят выплаты по концессион-
ному соглашению в отношении 
автодороги регионального значе-
ния «Сыктывкар – Ухта – Печора –  
Усинск – Нарьян-Мар» на участках 
пос. Малая Пера – пос. Ираель и пос. 
Ираель – пос. Каджером, введенной в 
эксплуатацию в конце 2018 года.

Также в 2022-2023 гг. планирует-
ся осуществить реконструкцию двух  

водопропускных труб общей протя-
женностью 43,8 м и 10 мостов протя-
женностью 477,39 п.м.

На выполнение комплекса работ 
по содержанию существующей сети 
региональных и межмуниципальных 
автодорог общей протяженностью 
4,7 тысяч км и 338 искусственных со-
оружений на них, а также работ по 
диагностике их технического состо-
яния предусмотрено направить 1,958 
млрд рублей. На капитальный ремонт 
и ремонт автодорог и искусственных 
сооружений предусмотрено 2,040 
млрд рублей, в том числе средства 
федерального бюджета 581 млн руб- 
лей, средства республиканского бюд-
жета – более 1,459 млрд рублей. Эти 
средства будут направлены на капи-
тальный ремонт и ремонт 123,4 км ре-
гиональных и межмуниципальных ав-
тодорог, устройство линии наружного 
освещения протяженностью 3,85 км, 
капитальный ремонт линий наружного 
освещения протяженностью 7,478 км, 
ремонт шести мостов протяженностью 

1167,98 п.м., капитальный ремонт од-
ного моста протяженностью 49,9 п.м. 
На поддержку органов местного са-
моуправления (содержание, рекон-
струкцию, приведение в нормативное 
состояние улично-дорожной сети г. 
Сыктывкар в рамках реализации нац-
проекта БКД, реализацию народных 
проектов в сфере дорожной деятель-
ности, оборудование и содержание 
ледовых переправ и автозимников) 
будет направлено 1,826 млрд ру-
блей, из них средства федерального 
бюджета составят 295,6 млн рублей, 
средства республиканского бюджета 
– более 1,530 млрд рублей.

– Расскажите о планировании ра-
боты на этот год и что уже осу-
ществлено из намеченного в рамках 
БКД?

– В этом году намечено реализо-
вать 25 объектов: 11 на республикан-
ских дорогах, 14 – на местных. Все 
они занесены в СОУ «Эталон». Все 
объекты законтрактованы. В этом 
году планируем на приведение дорог 
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в нормативное состояние направить 
964,72 млн рублей: из них 242,33 млн 
рублей это будут средства федераль-
ного бюджета, 715,76 млн рублей – 
средства республиканского бюджета 
и 6,63 млн рублей – средства местно-
го бюджета (г. Сыктывкар).

Заключены пять контрактов на 
проведение ремонтных работ на 
14 объектах улично-дорожной сети  
г. Сыктывкара. А именно: автомо-
бильная дорога «Подъезд к промыш-
ленному узлу «Дырносский» – Инду-
стриальная» (км 0+000 – км 1+224), 
автомобильная дорога «Обход цен-
тральной части п.г.т. Краснозатон-
ский» (ул. Трудовая) (км 0+000 –  
км 0+500); автодорога «Подъезд 
к зверохозяйству» (км 0+000 –  
км 3+000); автодорога «Подъ-
езд к Аэропорту» (км 0+000 –  
км 1+643); ул. Охотничья (км 0+000 –  
км 0+478); ул. Судостроительная  
(км 0+ 000 – км 0+423); ул. Маги-
стральная (км 0+000 – км 0+959); 
ул. Маегова (км 0+000 – км 0+659); 
ул. О. Кошевого (км 0+00 – км 
0+379); ул. Куратова (км 0+049 – км 
1+651); Нагорный проезд (км 0+000 –  
км 0+326); Пушкинский проезд  
(км 0+000 – км 0+244), ул. Мен-
делеева (км 0+321 – км 0+607); 
Набережный проезд (км 0+293 –  
км 1+000).

Также заключены десять контрак-
тов на 11-и объектах регионального 
значения, а именно: 

– Сыктывкар – Троицко-Печорск 
на участке Сыктывкар – Пузла – 
Крутая км 178+000 – км 181+850 
(освещение);

– Занулье – Матвеевская – Гарь – Кор-
жинский на участке Занулье – граница Ки-
ровской области 15+000 км – км 17+500;

– Занулье – Матвеевская – Гарь – 
Коржинский на участке Зану-
лье – граница Кировской области  
км 17+500 – км 25+000;

– Сыктывкар – Ухта – Печора 
– Усинск – Нарьян-Мар на участ-
ке Обход г. Сыктывкар км 7+125 –  
км 10+100;

– Сыктывкар – Кудымкар – Пермь 
на участке Веселовка – грани-
ца Пермского края км 25+000 –  
км 35+000);

– Ремонт автодороги Сыктывкар – 
Ухта – Печора – Усинск – Нарьян-
Мар на участке Сыктывкар – Ухта –  
км 210+962 (Мост через р. Кручи-
нушка);

– Ремонт автодороги Сыктывкар 
– Троицко-Печорск на участке Усть-
Кулом – Пузла – Крутая км 181+381 –  
км193+526;

– Реконструкция автодоро-
ги Усогорск – Благоево-Чупрово  
км 175+867. Мост через р. Лекъю;

– Реконструкция автодороги по с. 
Чупрово км 0+501. Мост через р. Ела;

– Реконструкция автодороги 
Усогорск – Благоево – Чупрово  
км 167+812. Мост через р. Северная 
Цебъюга;

– Реконструкция автодороги Сык-
тывкар – Кудымкар – Пермь на участ-
ке Веселовка – граница Пермского 
края км 38+698. Мост через р. Чедью.

По состоянию на 19.07.2022 г. по 
объектам выполнено работ на сум-
му 119,093 млн рублей, с учетом 
авансирования приняты и оплачены 
работы на 157,157 млн рублей, в том 
числе за счет федерального бюджета 
5,628 млн рублей.

В настоящее время ведутся рабо-
ты на 5 из 11 объектов регионального 
значения. В частности, по освещению 

участка Сыктывкар – Пузла – Крутая 
с км 178+000 по км 181+850 автодо-
роги Сыктывкар – Троицко-Печорск. 
Далее на участке 15+000 км – 
км 17+500 автодороги Занулье – 
Матвеевская – Гарь – Коржинский. 
Затем на участке Занулье – граница 
Кировской области (км 17+500 –  
км 25+000) автодороги Занулье – Мат-
веевская – Гарь – Коржинский. Также 
будет отремонтирован мост через 
р. Кручинушка, расположенный на 
участке Сыктывкар – Ухта км 210+962 
автодороги Сыктывкар – Ухта – Печо-
ра – Усинск – Нарьян-Мар. И отремон-
тирован участок Веселовка – граница 
Пермского края с км 25 по – км 35 
автодороги Сыктывкар – Кудымкар – 
Пермь.

Параллельно ведутся работы на 
11 из 14 объектов автодорог мест-
ного значения г. Сыктывкара. Далее 
производятся работы на подъезде к 
промышленному узлу «Дырносский»– 
Индустриальная – участке км 0+000 –  
км 1+224. Кроме этого, находится в ра-
боте ул. Пушкинский проезд – участок 
км 0+000 – км 0+244. Также будет отре-
монтирована автодорога по ул. Менде-
леева км 0+321 – км 0+600.

Что касается ул. Магистральной с км 
0+000 по км 0+959, то здесь подрядчик 
отфрезерует асфальтобетонное покры-
тие, произведет демонтаж бортовых 
камней. На ул. Судостроительная с км 
0+000 по км 0+423: фрезерование ас-
фальтобетонного покрытия, демонтаж 
бортовых камней, устройство вырав-
нивающего слоя марки II тип Б. И на 
ул. Набережный проезд с км 0+293 по 
км 1+000 произведено фрезерование 
асфальтобетонного покрытия на 49%.

Ирина Камаева
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Об этом и многом другом рассказал и.о. руководителя  
ГКУ РК «Управление автомобильных дорог Республики Коми» 
Борис Зимин.

БОРИС ЗИМИН:  
«КОНТРОЛЬ ЗА КАЧЕСТВОМ ВЫПОЛНЕНИЯ РАБОТ 

ОСУЩЕСТВЛЯЕТСЯ ПОСТОЯННО»
БЛАГОДАРЯ РЕГУЛЯРНОМУ КОНТРОЛЮ ЭКСПЕРТОВ ГКУ РК «УПРАВТОДОРКОМИ», 

В ТОМ ЧИСЛЕ С ПРЕДСТАВИТЕЛЯМИ ОБЩЕСТВЕННОСТИ, ОБЕСПЕЧИВАЕТСЯ 

МАКСИМАЛЬНО КАЧЕСТВЕННОЕ ВЫПОЛНЕНИЕ ПОДРЯДЧИКАМИ РАБОТ

– Борис Николаевич, какая работа 
ведется в направлении снижения 
экологической и транспортной на-
грузки на дорожную сеть, увеличения 
пропускной способности и более сво-
бодного трафика?

– В Республике Коми низкий уро-
вень загруженности региональных 
автодорог. Есть небольшой 5-кило-
метровый участок автодороги от Сык-
тывкара до пгт Краснозатонский, где 
в часы пик наблюдается незначитель-
ная перегрузка, но заторов там нет.  
В перспективе рассматривается во-
прос строительства обхода Сыктывка-
ра с выходом на федеральную автодо-
рогу Р-176 «Вятка». Что значительно 
снизит уровень загрузки на данном 
участке за счет перенаправления по-

тока транзитного транспорта в обход 
участка, на котором наблюдается пе-
регрузка.

– Так как дорога не может существо-
вать обособленно, то как развивают-
ся примыкающие к ней территории?

– На региональной и межмуници-
пальной опорной сети автодорог Ре-
спублики Коми, прилегающая к ней 
территория представлена более чем 
121 объектом придорожного сервиса, 
которые размещаются в придорожной 
полосе в соответствии с требования-
ми Федерального закона от 08.11.2007 
№257-ФЗ «Об автомобильных дорогах 
и о дорожной деятельности в Россий-
ской Федерации и о внесении изме-
нений в отдельные законодательные 
акты Российской Федерации» и как 
правило привязаны к населенным 
пунктам. Это 14 пунктов общественно-
го питания, 41 автозаправочная стан-
ция, 51 торговый объект, 15 площадок 
отдыха.

– Общественность задействуете в 
проверочных мероприятиях?

– Контроль за качеством выполне-
ния по содержанию, капитальному ре-
монту, ремонту автодорог и мостовых 
сооружений проводится специалиста-
ми ГКУ РК «УправтодорКоми» не реже 
одного раза в месяц при приемке ра-
бот. Кроме того, осуществляется до-
полнительный контроль при освиде-
тельствовании скрытых работ по мере 
окончания отдельных видов работ 
или конструктивных элементов. По 
результатам комиссионных проверок 
при наличии несоответствия в содер-
жании автодорог в адрес подрядной 
организации выдается Предписание 
об устранении выявленных несоответ-
ствий фактического содержания авто-
дорог установленным требованиям.

В рамках усиления контроля осу-
ществляются комиссионные вне-
плановые выезды с привлечением 
представителей сторонних органи-
заций: Общественной палаты Респу-
блики Коми, ОНФ, органов ГИБДД 
Республики Коми на предмет ос-
видетельствования опорной сети  
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автодорог, проверки качества содер-
жания и гарантийных обязательств.

В рамках проверки гарантийных 
объектов осуществляется комисси-
онный осмотр с участием подрядных 
организаций с составлением Акта о 
выявленных дефектах, который на-
правляется в адрес подрядчика для 
устранения выявленных дефектов в 
рамках гарантийных обязательств.

В рамках контрольных мероприятий 
также ведется проверка соблюдения 
на дорожных объектах правил пожар-
ной безопасности и положений дейст-
вующего законодательства.

– Что делается в целях снижения 
количества ДТП?

– Реализуется подпрограмма «По-
вышение безопасности дорожного 
движения в Республике Коми» госпро-
граммы Республики Коми «Развитие 
транспортной системы», утвержден-
ной постановлением Правительства 
Республики Коми от 31.10.2019 №523. 
Для достижения указанной цели Под-
программой предусматривается реше-
ние четырех основных задач:

– развитие системы предупрежде-
ния опасного поведения участников 
дорожного движения;

– обеспечение безопасного участия 
детей в дорожном движении;

– развитие системы организации 
движения транспортных средств и пе-
шеходов;

– развитие системы помощи постра-
давшим в ДТП.

Непосредственное влияние на ре-
шение задач Подпрограммы по обес-
печению безопасного участия детей 
в дорожном движении и по развитию 
системы помощи пострадавшим в 
ДТП оказывает региональный проект 
«Безопасность дорожного движе-
ния». Он является составной частью 
одноименного федерального проекта, 
в связи с чем цели, задачи и резуль-
таты регионального проекта синхро-
низированы с основными аналогич-
ными параметрами федерального 
проекта. Участники проекта: Мини-
стерство строительства и жилищно-
коммунального хозяйства, Минздрав 
Республики Коми, Министерство об-
разования, науки и молодежной по-
литики Республики Коми.

Целью проекта является снижение 
смертности в результате ДТП в Респу-
блике Коми до уровня 6,83 человек 

на 100 тысяч населения к 2024 году. 
Кроме того, транспортный риск к 2024 
году должен составлять 1,74 лица, по-
гибших в ДТП на 10 тысяч транспорт-
ных средств.

Особое влияние на предупре-
ждение опасного поведения 
участников дорожного движения 
оказывает функционирование авто-
матизированных комплексов фото-
видеофиксации нарушений Правил 
дорожного движения.

Мероприятия по развитию системы 
стационарных автоматизированных 
комплексов фотовидеофиксации на-
рушений Правил дорожного движе-
ния реализуются в рамках региональ-
ного проекта «Общесистемные меры 
развития дорожного хозяйства».

В 2021-м в опытную эксплуатацию 
введены 72 рубежа контроля фото-
видеофиксации, созданных в рамках 
госконтракта на аренду опытного 
участка АПК «Безопасный город» на 
территории Республики Коми. 

Также в рамках основного меропри-
ятия «Обеспечение выполнения функ-
ций оператора инфраструктуры АПК 
«Безопасный город» на территории 
Республики Коми» госпрограммы «Ин-
формационное общество» осуществ-
ляются мероприятия по обеспечению 
функционирования 23 стационарных 
рубежей, 22 передвижных комплексов 
фотовидеофиксации нарушений пра-
вил дорожного движения и одного мо-
бильного комплекса для фиксации на-
рушений правил парковки и стоянки, а 
также по оплате услуг, связанных с об-
работкой и рассылкой предусмотрен-
ных КоАП РФ документов по делам об 
административных правонарушениях 
в области дорожного движения, выяв-
ленных с помощью техсредств фото-
видеофиксации.

В целом на территории Республики 
Коми функционируют 108 стационар-
ных рубежей фотовидеофиксации на-
рушений Правил дорожного движения 
на автодорогах в 12 муниципальных 
образованиях.

Распоряжением Правительства Ре-
спублики Коми от 22.07.2002 №231-р 
создана Республиканская комиссия по 
обеспечению безопасности дорожно-
го движения под председательством 
Главы Республики Коми, заседания 
которой проходят раз в квартал с 
участием руководителей министерств 

и ведомств, а также глав муници-
пальных образований, в рамках за-
седаний рассматриваются текущие 
и проблемные вопросы в области 
обеспечения БДД.

Кроме того, в республике разра-
ботан и утвержден Министерством и 
Управлением ГИБДД МВД по Респу-
блике Коми межведомственный План 
мероприятий, направленных на про-
паганду соблюдения Правил дорожно-
го движения Российской Федерации 
на 2022 год, включающий в себя 15 
мероприятий, ответственными испол-
нителями которых являются Управле-
ние ГИБДД МВД по Республике Коми, 
различные министерства и ведомства, 
а также органы местного самоуправле-
ния.

– Пешеходные переходы зачастую 
несут в себе опасность… 

– Ежегодно ГКУ РК «УправтодорКо-
ми» проводит мероприятия по при-
ведению пешеходных переходов в 
нормативное состояние. Устройство 
новых, капитальный ремонт и ремонт 
пешеходных переходов и иных эле-
ментов обустройства региональных 
автодорог, оказывающих влияние на 
безопасность дорожного движения, 
осуществляется с 2017 года в рамках 
реализации мероприятий региональ-
ного проекта «Дорожная сеть». Для 
уменьшения количества мест концен-
трации ДТП планируется реализация 
мероприятий, направленных на при-
ведение элементов обустройства ав-
тодорог в соответствие требованиям 
техрегламентов. 

– Какие технологии и инновации 
применяются на автодорогах вашего 
региона? 

– Технология стабилизации грунтов 
основания; геосинтетические матери-
алы для укрепления откосов (габио-
ны, георешетки, геосетки). Уже более 
15 лет дорожники применяют техноло-
гию холодной регенерации дорожной 
одежды, покрытие из ЩМА, спираль-
новитые гофрированные трубы. Не 
в новинку автономные светофоры и 
освещение с датчиками движения, ав-
томатические системы управления на-
ружным освещением «Кулон», позво-
ляющие централизованно управлять и 
контролировать линии освещения на 
территории всей республики.

Ирина Камаева
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НАУКА УПРАВЛЕНИЯ И РЕИНЖИНИРИНГ  
КАК ИНСТРУМЕНТЫ ПЕРЕОСМЫСЛЕНИЯ 

УРОВНЯ КАЧЕСТВА И СЕРВИСА
ДЕЯТЕЛЬНОСТЬ АО «КОМИ ХОЛДИНГОВАЯ КОМПАНИЯ» ОХВАТЫВАЕТ ДЕСЯТКИ 

РАЙОНОВ РЕСПУБЛИКИ 

ОПЕРАЦИЯ «ОПТИМИЗАЦИЯ»
Общее руководство компаниями 

дорожно-строительного профиля, ко-
нечным бенефициаром которых вы-
ступает Республика Коми, с 2015 года 
осуществляет АО «Коми холдинговая 
компания». Она создана на основе АО 
«Корпорация по развитию Республи-
ки Коми», которая в свою очередь яв-
ляется правопреемником ОАО «Фонд 
поддержки инвестиционных проек-
тов Республики Коми». Единствен-
ным акционером холдинга является 
Республика Коми в лице Комитета 
РК имущественных и земельных от-
ношений. В декабре 2020 года руко-
водством республики было решено 
преобразовать структуру АО «Коми 
холдинговая компания». Проект 
стартовал в 2021-м. Его основная 
цель – оставить в итоге ряд ключевых 
предприятий, специализирующихся 
в различных отраслях экономики, с 
управляющей компанией во главе.

В ходе реструктуризации решен 
целый комплекс задач. Преобразо-
вана сложная структура организации, 
которая по мере своего развития 
вобрала 24 компании с долей уча-

стия холдинга. В итоге в нем были 
сосредоточены разнородные активы, 
охватывающие 15 отраслей народно-
го хозяйства – от выполнения пас-
сажирских перевозок и дорожного 
строительства до предоставления 
коммунальных услуг. Причем сложи-
лось так, что часть компаний имела 

перекрестное владение активами, 
а часть компаний выступала в роли 
номинального держателя активов, 
усложняя процессы принятия корпо-
ративных решений. В итоге был при-
нят план создания максимально про-
зрачной структуры активов с прямым 
владением и контрольным пакетом 
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(долей/акций). После слияний и по-
глощений осталось восемь компаний 
с четкой специализацией.

Среди них блок дорожно-строи-
тельной отрасли, в который вошли АО 
«Комидорресурс», ООО «Трударенда» 
и АО «Коми дорожная компания». 
ООО «Автодор» занимается добычей 
и разработкой нерудных ископае-
мых, производством доломитового 
щебня и полностью обеспечивает 

потребность всех строительных ком-
паний в Республике Коми.  ООО «Ре-
гиональная транспортная компания»  
обеспечивает перевозки пассажиров 
водным транспортом в Печорском 
бассейне. ООО «Тимано-Печорский 
НИЦ» сконцентрировано на научно-
исследовательской деятельности в 
области разведки и добычи углево-
дородов. 

В ИТОГЕ –  
ПАЛИТРА УЛУЧШЕНИЙ

Указанная схема позволяет цент-
рализовать управление. Улучшения 
последовали вслед за внедрением 
комплексной системы стратегическо-
го планирования, созданием единой 
службы закупок компаний холдинга, 
стандартизации системы корпора-
тивного управления. В холдинге так-
же налажена общая для всех компа-
ний система текущего финансового 
планирования и контроля, стандар-
тизированы и гармонизованы инве-
стиционные программы дочерних 
компаний. Реализован механизм 

банковского сопровождения кон-
трактов, осуществляется цифровая 
трансформация бизнес-процессов.

Взаимодействие компаний стало 
прозрачнее и эффективнее.

Чистые активы под управлени-
ем холдинга увеличились. После 
преобразований холдинг впервые 
с момента создания стал генериро-
вать чистую прибыль и выплачивать 
дивиденды в бюджет Республики 

Коми. Эффективнее распредели-
лись ресурсы: убыточные (соци-
альнозначимые) бизнес-единицы 
получили финансовую поддержку 
за счет дивидендов от прибыльных 
компаний. 

ДАЛЬНЕЙШЕЕ РАЗВИТИЕ
Основными направлениями разви-

тия холдинга в дальнейшем станет 
расширение числа компаний под 
управлением (до конца года пла-
нируется включение в холдинг еще 
нескольких республиканских компа-
ний туристическо-рекреационного 
профиля), реализация инвестицион-
ных проектов, создание новых про-
изводств на территории республики, 
в том числе производство активи-
рованного минерального порошка 
для дорожной отрасли, обеспечение 
поступательного развития дочерних 
компаний в рамках реализации стра-
тегий их развития, содействие реа-
лизации инвестиционных программ 
компаний дорожно-строительного 
блока, оказание поддержки социаль-
но ориентированным организациям 
и гражданам республики.

Александр Воеводин

УВАЖАЕМЫЕ РАБОТНИКИ ДОРОЖНОГО ХОЗЯЙСТВА! ДОРОГИЕ ДРУЗЬЯ, 
КОЛЛЕГИ, ЗЕМЛЯКИ И ВЕТЕРАНЫ ПРОИЗВОДСТВА! ОТ ВСЕГО КОЛЛЕКТИВА 
АО «КОМИ ХОЛДИНГОВАЯ КОМПАНИЯ» И ОТ СЕБЯ ЛИЧНО ИСКРЕННЕ ПО-
ЗДРАВЛЯЮ ВАС СО 100-ЛЕТНИМ ЮБИЛЕЕМ ДОРОЖНОЙ ОТРАСЛИ РЕСПУ-
БЛИКИ КОМИ! И С ПРИБЛИЖАЮЩИМСЯ ПРОФЕССИОНАЛЬНЫМ ПРАЗДНИ-
КОМ – ДНЕМ РАБОТНИКОВ ДОРОЖНОГО ХОЗЯЙСТВА!

МЫ С РАДОСТЬЮ ЧЕСТВУЕМ ТЕХ, КТО ПОСВЯТИЛ СВОЮ ЖИЗНЬ ТАКОЙ 
ВАЖНОЙ И ТАКОЙ НУЖНОЙ ОТРАСЛИ. МЫ ЖИВЕМ В ОДНОМ ИЗ САМЫХ 
БОГАТЫХ ПРИРОДНЫМИ ИСКОПАЕМЫМИ И ЛЕСНЫМИ РЕСУРСАМИ РЕГИ-
ОНОВ, И ДОРОГИ ДЛЯ НАС ИМЕЮТ ОСОБОЕ ЗНАЧЕНИЕ. ВМЕСТЕ С ВАМИ 
НАМ УДАЕТСЯ ЭФФЕКТИВНО РЕШАТЬ ВАЖНЕЙШИЕ ЗАДАЧИ ДОРОЖНОЙ 
ОТРАСЛИ.

УЖЕ СЕЙЧАС МЫ МОЖЕМ ОТМЕТИТЬ ВЫСОКОЕ КАЧЕСТВО СТРОИТЕЛЬ-
СТВА, РЕМОНТА И СОДЕРЖАНИЯ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ, ИНТЕНСИВНОЕ 
ВНЕДРЕНИЕ СОВРЕМЕННЫХ МАТЕРИАЛОВ И ТЕХНОЛОГИЙ, ПОВЫШЕНИЕ 
БЕЗОПАСНОСТИ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ И УСПЕШНОЕ УЧАСТИЕ В МАС-
ШТАБНЫХ ИНФРАСТРУКТУРНЫХ ПРОЕКТАХ.

СЕРДЕЧНО БЛАГОДАРЮ ВАС ЗА САМООТВЕРЖЕННЫЙ УПОРНЫЙ ТРУД, 
БЛАГОДАРЯ КОТОРОМУ ПРОИЗОШЛО СТАНОВЛЕНИЕ И РАЗВИТИЕ РЕСПУ-
БЛИКАНСКОЙ ДОРОЖНОЙ СЕТИ. ОТ ВСЕЙ ДУШИ ЖЕЛАЮ ВАМ КРЕПКОГО 
ЗДОРОВЬЯ, СЕМЕЙНОГО БЛАГОПОЛУЧИЯ, ЛЮБВИ БЛИЗКИХ, НОВЫХ ПРО-
ФЕССИОНАЛЬНЫХ ДОСТИЖЕНИЙ И ДОЛГИХ ЛЕТ ЖИЗНИ. С ПРАЗДНИКОМ!

генеральный директор АО «Коми холдинговая компания»  
МАТВЕЙ ЕВГЕНЬЕВИЧ ГЕГЕШКО
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Работы ведутся в рамках нацпроекта «Безопасные качественные дороги». Всего в рамках БКД  
в 2022-м намечено привести в нормативное состояние почти 36 км дорожного покрытия,  
более 59 погонных метров мостов, устроить освещение вдоль автодорог на расстоянии 3,9 км.  
Общая стоимость работ оценивается в 972,1 млн руб.

В ПЛАНАХ – 

ВСЕ БОЛЬШЕ ОБЪЕКТОВ В РЕСПУБЛИКЕ КОМИ  
ВКЛЮЧАЮТСЯ В ДОРОЖНУЮ РЕМОНТНУЮ КАМПАНИЮ 

Значительная часть из них при-
шлась на долю АО «Коми дорожная 
компания». Только в Сыктывкаре 
компания выполняет контракты на 
приведение в нормативное состо-
яние проезжей части 12 улиц горо-
да, общей площадью 118 893 кв.м, а 
протяженностью более 11 км. До-
говором предусмотрена срезка ста-
рого асфальтобетонного покрытия 
и устройство нового из двух слоев: 
нижний – из смеси Б марки 2 и верх-
ний – из ЩМА-16, а на ул. Сысольское 
шоссе дополнительно предусмотре-
на укладка геосетки между слоями 
асфальтобетонного дорожного по-
крытия. Также предстоит установка 
более 5 тыс. бордюрных камней и ре-
монт тротуара на площади 7,3 тыс. м2. 
Срок окончания работ – до конца 
сентября текущего года. 

Ранее компания выполнила целый 
ряд подрядов. Своего рода визитной 
карточкой среди них можно назвать 
реконструкцию автотрассы «Подъезд 
к пст. Кыддзявидзъ» длиной 3,8 км. 
Здесь было уложено земляное по-
лотно с дренирующей прослойкой 
из геотекстиля. Основание укрепле-
но качественным фракционирован-

ным щебнем. А покрытие применено 
опять-таки двуслойное – с учетом 
особенностей автодороги: нижний 
слой толщиной 7 см – из горячей 
пористой крупнозернистой смеси 
марки I и верхний (4 см) из ЩМА-15. 
Обочины досыпаны песком и усилены 
слоем щебня с высадкой на кромке 
растительности.

Среди других успешно реализо-
ванных проектов – капитальный 
ремонт моста через реку Позялэм 
на км 31+596 автодороги «Язель – 
Позялэм». Выполнен монтаж балок 
пролетного строения и переходно-
скоростных плит, а также устройство 
слоев гидроизоляции и перильного 
ограждения.

Силами АО «Коми дорожная компа-
ния» восстановлено асфальтобетонное 
покрытие на ул. Коммунистическая в 
городе Сыктывкар. Выполнен капиталь-
ный ремонт автодороги Сыктывкар –  
Троицко-Печорск на участках Сыктыв-
кар – Пузла – Крутая км 17+000 – км 
22+800, км 41+000 – км 50+730 (на 
участке км 46+835 – км 50+730), ре-
монт автотрассы Занулье – Матвеев-
ская – Гарь-Коржинский от автодороги 
«Вятка» км 54+000-км 59+000.
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 Автомобильные дороги № 8 | 2022

В течение трех последних лет парк 
оборудования и техники компании 
был обновлен. В начале прошлого 
года в промзоне «Човью» введен в 
строй новый асфальтобетонный за-
вод КДМ 209 (башенного типа), кото-
рый заменил старый АБЗ и позволяет 
выпускать более качественные сме-
си. Производительность – 110 т/час. 
Смеси выпускаются теперь в рамках 
новых ГОСТов РФ. И это касается не 
только качества смеси, но и эколо-
гии: КДМ 209 оснащен рукавными 
фильтрами, что практически исклю-
чило выбросы вредных веществ в 
окружающую среду. Были модерни-
зированы и другие АБЗ в соответст-
вии с новым ГОСТ (ПНСТ).

В 2020 году АО «Коми дорожная 
компания» закупила по лизингу 5 
самосвалов КАМАЗ повышенной гру-
зоподъемности (35т) – напрямую, 
через местного дилера автозавода. 
И это часть общей инвестпрограм-
мы компании по обновлению парка 
спецтехники. Новые самосвалы по-
зволили сократить затраты на тран-
спортировку стройматериалов, в том 
числе из-за простоев (ранее для это-
го привлекались машины сторонней 
организации).

Также парк пополнился тремя но-
выми тяжелыми автогрейдерами, 
разработанными на базе совместного 
шведско-китайского производства. 
Машины имеют улучшенные харак-
теристики и оснащены мощными, но 
экономичными двигателями. Сейчас 
АО «Коми дорожная компания» име-
ет 38 автогрейдеров. До 2023 года 
организация планирует продолжить 
обновление парка. При этом общее 
количество автогрейдеров увеличат 
до 57 единиц, что является важной 
составляющей для выполнения работ.

Впервые компания АО «Коми до-
рожная компания» с октября прош-
лого года начала работу по 223-ФЗ, 
что позволило обеспечить гласность 
и прозрачность закупок, препятствуя 
развитию коррупции в данной сфере.

АО «Коми дорожная компания» 
специализируется на комплексе ра-
бот по приведению в нормативное 
состояние автомобильных дорог. 
Вместе с филиалами (10 ДРСУ) пер-
сонал компании превышает 1,2 тыс. 
человек. За последние 10 лет постро-
ено и отремонтировано более 700 км 

дорог, уточнил генеральный дирек-
тор АО «Коми дорожная компания» 
Евгений Берсенев. 

Евгений Берсенев возглавил ком-
панию в сентябре 2021 года. В ком-
пании были поставлены задачи, в 
том числе по усилению кадрового 
блока. Приток свежих сил потребо-
вался для выполнения расширив-
шейся линейки подрядов. Повыси-
лись и требования к подрядчикам в 
ходе проведения тендеров. 

Также ведется работа по обнов-
лению техники и оборудования, но 
при этом – активизируются усилия 
на экономии ресурсов. В частности, 
планируется развивать сеть модуль-
ных заправок, активнее использо-
вать информационные технологии.

Для усиления контроля за расхо-
дами введена фотофиксация этапов 
заказов на замену и установку наи-
более дорогостоящих запчастей ис-
пользуемой техники. Для повышения 
качества управления бюджетирова-
нием в компании внедрена АС «Сбер-
банк-корпорация». Сеть, связавшая 
центральный аппарат с филиалами, 
помогла упорядочить процедуры со-
гласований в рамках казначейского 
контроля за целевым расходованием 
средств. В системе отражен оборот 
средств, групповая ликвидность и 
остатки дебетовых средств. Постатей-
ный мониторинг исполнения бюдже-
та осуществляется в автоматическом 
режиме. Сегодня все это важно при 
взаимодействии с госзаказчиком.

Внедрение современных цифровых 
технологий помогает эффективно ор-
ганизовать закупки стройматериалов, 
и тем самым оптимизировать расходы 
при выполнении госзаказов.

«У нас есть тупик и два локомоти-
ва. Хотим привести вагоны. В таком 
случае можно безостановочно по-

полнять запасы стройматериалов. 
И не зависеть от колебания цен же-
лезнодорожных операторов на арен-
ду подвижного состава. Причем по 
железной дороге гарантированно 
можно доставить кубовидный щебень 
высокого качества – скажем, из карь-
еров Карелии», – поделился планами 
Евгений Берсенев.

В перспективе намечено системати-
зировать работу с местными кадрами, 
чтобы улучшить качество выполнения 
подрядов. Для этого установлены 
контакты с Сыктывкарским лесным 
институтом. И с 2023 года в институте 
готовы возобновить подготовку спе-
циалистов для дорожного строитель-
ства. В свою очередь, АО «Коми до-
рожная компания» собирается брать 
студентов на практику и трудоустра-
ивать выпускников. Причем процесс 
подготовки и переподготовки кадров 
намечено сделать непрерывным: на 
той же площадке планируется орга-
низовать повышение квалификации 
кадров.

В регионе в 2022 году намерены 
расширить фронт дорожно-строи-
тельных работ. При этом повышены 
требования к организации работ и их 
качеству. В частности, ресурсникам 
и дорожникам, благоустраивающим 
Сыктывкар, настоятельно предложено 
сверить часы: синхронизация – клю-
чевое слово ремонтной кампании в 
городе в текущем году. Дорожные ра-
боты проводят таким образом, чтобы 
ресурсным организациям в дальней-
шем не приходилось вскрывать но-
вый асфальт для замены коммуналь-
ных сетей в столице Коми. 

Как видим, работы немало. И ком-
пания успешно справляется со взяты-
ми обязательствами.

Александр Воеводин
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организациях региона, что в свою очередь заложило основу для дальнейших улучшений в их 
работе. В этом во многом заслуга председателя Коми республиканской профсоюзной организации 
работников автомобильного транспорта и дорожного хозяйства Ивана Урсу.

ПРОФСОЮЗ АВТОДОРОЖНИКОВ:  
СОЦИАЛЬНОЕ ПАРТНЕРСТВО И РЕГИОНАЛЬНОЕ РАЗВИТИЕ

В ПРАВИТЕЛЬСТВЕ РЕСПУБЛИКИ КОМИ  
ОСОБО ОТМЕТИЛИ РОЛЬ ПРОФСОЮЗА ДОРОЖНИКОВ

Иван Урсу возглавил профсоюз 
автотранспортников и дорожников в 
2004 году. До этого более двадцати 
лет отработал в Инте, в пассажирском 
автотранспортном предприятии, во-
дителем, председателем профкома.

На своей нынешней должности он 
принял необычное решение: «В проф- 
союзе выразили мнение, что я дол-
жен участвовать и в работе регио- 
нального отраслевого объединения 
работодателей «Ассоциация дорож-
ных организаций республики Коми». 
В итоге я был избран заместителем 
директора ассоциации», – рассказал 
Урсу.

Сложилась нестандартная ситуа-
ция, когда организационные вопро-
сы и работодателей, и работников 
дорожных организаций оказались 
под руководством одного лица. В 
принципе, в этом можно усмотреть 
противоречие. Однако большинство 
членов профсоюза полагают, что по-
ступили правильно. Ведь на практике 
на региональном уровне интересы 

наемного персонала во многом кор-
респондируются с вопросами, кото-
рые выпадают на долю работодате-
лей.

ВОПРОС 
О КОНКУРЕНТОСПОСОБНОСТИ

Республиканские компании выну-
ждены противостоять на тендерах с 
организациями из других субъектов 
РФ. По ряду параметров первые могут 
оказаться неконкурентоспособными, 
поскольку вынуждены противостоять 
игрокам, у которых есть возможность 
привлекать в неограниченном коли-
честве сезонных рабочих. В север-
ных регионах в избытке таких ресур-
сов нет. Поэтому местные дорожные 
строители вынуждены опираться на 
республиканские кадры.

Причем государство не компенси-
рует им «северные» затраты, и если 
местные чиновники автоматиче-
ски включат зеленый свет заезжим 
компаниям, то республика риску-
ет остаться без своих дорожников. 
А если местными компаниями еще и 
будут управлять руководители, кото-
рые вознамерятся решать финансо-
вые вопросы для победы на тендерах 
за счет рабочих, то катастрофа насту-
пит очень скоро.

Иными словами, в теории могут 
быть исключения, если опуститься на 
землю в региональном масштабе. Под 
таким ракурсом окажется, что уро-
вень зарплаты рабочих будет опре-
деляться порядком ценообразования 
на тендерах и уровня конкурентоспо-
собности организации, которая выхо-
дит на них, а также будет зависеть от 
наличия объемов заключенных дого-
воров.

В таком случае многие вопросы, 
касающиеся благополучия наемного 
персонала, фактически зависят от 
уровня взаимодействия работодате-
лей с правительственными структу-
рами. И если в это взаимодействие 
втягивается не только «Ассоциация 
дорожных организаций республики 
Коми», но и Коми республиканская 
профсоюзная организация работ-
ников автомобильного транспорта и 
дорожного хозяйства, то это придает 
несколько иной характер принимае-
мым решениям. 

От работодателей требуется, пре-
жде всего, пополнить республикан-
ский бюджет. Но при этом у органов 
власти есть еще и обязательства 
перед своим населением, в том чи-
сле – как по уровню оплаты труда на 
предприятиях региона, так и по со-
зданию рабочих мест. Кроме того, и 
работодатели, и персонал компаний 
заинтересованы в том, чтобы боль-
ше средств выделялось на ремонт и 
строительство дорог.

Понятно, что дорожный фонд форми-
руется за счет налоговых поступлений. 
Но в регионах должны позаботиться о 
том, чтобы средств фонда хватило для 
содержания и развития дорожной сети 
республики. «Правда, по нашим расче-
там, денег, аккумулируемых в нем, все 
равно недостаточно. Поэтому мы, на-
пример, предложили в дорожный фонд 
добавить 2% поступлений от НДС», – 
сообщил Иван Урсу.

КОЛДОГОВОР И ГОСКОНТРАКТЫ
В республике в рамках социального 

партнерства заключено отраслевое 
соглашение. Профсоюз в его рамках 
добился привязки уровня зарплат Ре
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к минимальному уровню оплаты тру-
да. Это существенное достижение. 
Ведь если взять действующие норма-
тивы, по которым идет расчет опла-
ты персонала по контрактам, заклю-
чаемым заказчиком с подрядными 
организациями, то там указан более 
низкий уровень. И последним при-
ходится каким-то образом выкручи-
ваться. Вот только такая система уже 
создает почву для конфликтов между 
работодателями и наемным персона-
лом. Как их предупредить? Проф- 
союз должен следить за тем, чтобы 
доля поступлений, которая должна 

пойти на оплату труда по контрактам, 
расходовалась полностью целевым 
образом – то есть тем, кто работал, 
считает Урсу.

Это особенно важно потому, что в 
республике есть населенные пункты, 
где дорожные компании фактически 
являются градообразующими орга-
низациями. И о том, что дорожная 
отрасль по сути несет на себе соци-
альную функцию, муниципалитетам 
забывать не следует.

Итак, можно сказать, что сегодня 
от работодателя требуется создать 
прозрачные бизнес-процессы, а от 
профсоюза – проконтролировать, 
чтобы все эти нормативы были реа-
лизованы на практике в рамках со-
блюдения интересов трудового кол-
лектива. А и те, и другие – должны 
быть заинтересованы в сохранении 
региональных дорожных компаний 
на плаву на республиканском рын-
ке. Ведь для того, чтобы говорить о 
соблюдении социальных гарантий, 
необходимо сначала позаботиться о 
создании условий для обеспечения 
определенного уровня рентабельно-
сти работы компаний.

БАЛАНС ИНТЕРЕСОВ
Конечно, немаловажно, чтобы иг-

роки при выходе на торги понимали 
необходимость принять все меры для 
оптимального расходования средств, 
изыскивать резервы для экономии, 
бережливого ведения хозяйствен-
ных процессов. Ведь механизм про-
ведения тендеров госзаказчиками 
нацелен на процедуры понижения 
объявленной начальной стоимости 
работ.

Насколько удается решить по-
ставленные задачи? На этот вопрос 
Урсу ответил предельно откровенно: 

«Могу заверить, что работодатели 
стремятся добросовестно выполнять 
обязательства в рамках колдоговора. 
При этом они проявляют и заботу о 
сохранении рабочих мест – в грани-
цах тех условий, в которые сегодня 
поставлена дорожная отрасль».

Это крайне важное обстоятельство, 
поскольку формально заказчик не 
обязан вникать в проблемы, с которы-
ми могут столкнуться дорожники при 
выполнении госконтрактов. При этом 
заказчик должен быть заинтересован 
в том, чтобы улучшения в работе до-
рожной сети выглядели таковыми не 
только на бумаге. Необходимо четко 
соотносить фактические нагрузки на 
автотрассы с выбранными технологи-
ями ремонта и строительства.

Проезжую часть можно обустроить 
по минимуму. Скажем, положить на 
болотистую почву два слоя асфаль-
та и не укрепить при этом должным 
образом основание. Но при такой 
«экономии» автодорога потом вряд 
ли выдержит гарантийный срок экс-
плуатации. А если потом заставить 
устранять дефекты подрядную ком-
панию за свой счет, то это уже бу-

дет путь к ее разорению. А тогда как 
быть с социальными гарантиями? Со-
кращать персонал? Урезать зарпла-
ты? Притормозить с инвестициями в 
обновление современной техникой? 
Здесь снова всплывает тот же самый 
вопрос о достижении баланса ин-
тересов сторон и умении находить 
взвешенные, всесторонне проду-
манные решения. Вполне возможно, 
что при этом придется привлекать 
независимую экспертизу для поиска 
таких вариантов.

Остается добавить, что именно 
такой подход к делу обеспечивает 

наиболее эффективное выполнение 
профсоюзом своих непосредствен-
ных обязанностей по защите инте-
ресов трудовых коллективов. Ведь 
нередко можно встретить примеры, 
когда профсоюзная организация по-
зиционирует себя как независимая, 
но по факту ее деятельность сводит-
ся к проведению массовых меропри-
ятий. В данном случае же все усилия 
профсоюза нацелены на достижение 
социального партнерства – как с ра-
ботодателями, так и с представителя-
ми государства.

Такая форма взаимодействия при-
несла уже вполне осязаемые для 
работников отрасли плоды – в виде 
роста зарплат и расширения практи-
ки применения социальных гаран-
тий. При этом можно привести яркие 
примеры, как в ключевых для респу-
блики компаниях удалось добить-
ся экономии расходов – причем  за 
счет оптимизации административно-
управленческих расходов и реинжи-
ниринга внутренних бизнес-процес-
сов, а не урезания зарплат.

Александр Воеводин
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О том, какие сейчас в работе объекты, 
рассказал генеральный директор 
организации Иван Курочкин. 

СЛАЖЕННАЯ РАБОТА ВСЕГО КОЛЛЕКТИВА  
 ДАЕТ ВОЗМОЖНОСТЬ ДЛЯ РАЗВИТИЯ

ООО «ТРУДАРЕНДА» ОДНА 
ИЗ ВЕДУЩИХ КОМПАНИЙ ПО 
СТРОИТЕЛЬСТВУ, РЕКОНСТРУКЦИИ, 
РЕМОНТУ И СОДЕРЖАНИЮ 
АВТОДОРОГ В РЕСПУБЛИКЕ КОМИ

– Иван Анатольевич, расскажите о 
своем предприятии.

– С 2021 года ООО «Трударенда» 
входит в состав АО «Коми холдинго-
вая компания». Поэтому все активы 
нашего предприятия полностью при-
надлежат государству. Ранее же наша 
организация была одним из подразде-
лений ООО ПСО «Труддорстройпром».

Отголосок тех времен – аренда тех-
ники у АО «Комидорресурс» (одного 
из подразделений прежнего учреди-
теля). Свой парк стали формировать 
только в последние четыре года. 
Сейчас в собственности предприятия 
17 единиц современной техники. Об-
новляться будем и дальше.

– На каких объектах задействова-
ны в этом году? 

– По заказу ГКУ РК «Управтодор 
Коми» в рамках реализации нацпро-
екта БКД задействованы с прошлого 
года на капитальном ремонте автодо-
роги Сыктывкар – Кудымкар – Пермь 
на участке Веселовка – граница 
Пермского края. Кроме выполнения 
работ по восстановлению дорож-
ной одежды, произведем устройство 
основания с укреплением цементом 
и полимерными добавками, вырубку 
кустарников и переработку их в щепу, 
укрепление откосов, ремонт водопро-
пускных железобетонных труб, замену 
и установку знаков, барьерного огра-
ждения, сделаем уширение проезжей 
части, автобусные остановки, тротуа-
ры. Завершим все работы в 2022-м.

Также в рамках БКД выполняем 
ремонт участка Веселовка – граница 

Пермского края автодороги Сыктыв-
кар – Кудымкар – Пермь (км 35+000–  
 км 50+600).  Здесь восстановим до-
рожное покрытие путем срезки ста-
рого и, используя его как основание, 
уложим еще 2 слоя асфальтобетона с 
применением новых смесей согласно 
ПНСТ. По контракту введем этот уча-
сток в начале 2023 года.

– Расскажите о уже готовых  
объектах.

– В 2019-м году был введен в 
эксплуатацию объект Сыктывкар 
– Кудымкар – Пермь на участке 
Корткерос – Мордино - Лопыдино –
граница Пермского края (км 15+000–
км 25+000), выполнили капитальный 

ремонт участка автодороги Занулье – 
 Матвеевская – Гарь – Коржинский от 
автодороги «Вятка». Кроме этого, от-
ремонтировали автодорогу Сыктыв-
кар – Ухта – Печора – Усинск – Нарь-
ян-Мар (км 64+000 – км 67+000).

Что касается 2020 года, произвели 
реконструкцию автодороги «Подъезд 
к с. Носим» от автодороги «Сыктыв-
кар – Троицко-Печорск» (км 33+977 – 
км 43+477), выполнены ремонтные 
работы дорожного полотна перед 
МБОУ «СОШ» с. Усть-Кулом.

В рамках БКД в Корткеросском 
районе отремонтировали дорогу 
«Сторожевск – Нившера» от автодо-
роги Сыктывкар – Троицко-Печорск 
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(км 31+600 – км 37+300). Здесь на 
участке вблизи с. Богородск протя-
женностью 5,7 км произвели работы 
по устройству верхних слоев асфаль-
тобетонного покрытия и укреплению 
обочин. Работы велись без ограниче-
ния движения транспортных средств. 
Кстати, дорога по направлению Сто-
рожевск – Нившера до проведения 
ремонта имела значительные дефек-
ты покрытия. Ежегодный ямочный 
ремонт не позволял обеспечить безо- 
пасный проезд по дороге, в связи с 
чем было принято решение о включе-
нии участка в программу ремонтных 
работ в рамках нацпроекта. Так же,  
в 2020-м отремонтировали четыре 
участка на автодороге, ведущей от 
понтонного моста к пст. Югыдъяг. 
Движение транспорта по временной 
схеме организовали по объездной 
дороге. Силами организации ежегод-
но выполняется достаточно большой 
объем дорожных работ в Усть-Кулом-
ском направлении. 

В 2021-м наши специалисты тру-
дились в Корткеросском районе на 
участке км 10+500 – км 12+638 подъ-
езда к Корткеросу от автомобильной 
дороги Сыктывкар – Кудымкар –  
Пермь стоимостью порядка 25 млн 
рублей. Там они производили ре-
монт 2,138-километрового участка. 
Реализовывался объект на средства 
федерального бюджета. Сдали до-
срочно, ранее намеченных декабрь-
ских сроков этого года. Кстати, о том, 
что мы являемся надежной компани-
ей, говорит и тот факт, что входим в 
состав членов СРО «Ассоциация СРО 
«Объединение строителей РК». Наши 
работники состоят в Национальном 
реестре специалистов в области 
строительства.

– Есть ли другие направления дея-
тельности?

– Согласно заключенным контрак-
там, занимаемся содержанием сети 
автодорог регионального, межму-
ниципального и муниципального 
значения общей протяженностью 
порядка 800 км в Корткеросском и 
Усть-Куломском районах в соответ-
ствии с ежемесячным техническим 
заданием, а при необходимости и 
сверх доводимых объемов.

– Расскажите о мощностях компа-
нии.

– Наша основная база находится в 

селе Корткерос. Кроме этого, имеем 
четыре производственных участка, 
расположенных друг от друга на 
расстоянии порядка 100-200 км. 
Благодаря запускаемому в сезон 
АБЗ мы полностью обеспечиваем 
себя асфальтобетонной смесью. Его 
мощностей вполне хватало для со-
держания автодорог в районе. Но 
буквально на днях мы приняли ре-
шение о покупке нового АБЗ в связи 
с возросшими потребностями по ре-
монту дорог района. Сегодня задей-
ствовано на объектах содержания и 
ремонта порядка 116 единиц техни-
ки. Наша лаборатория, оснащенная 
всем необходимым оборудованием, 
полностью контролирует процесс 
производства. 

Ремонтные работы машин и агре-
гатов осуществляются на производ-
ственной базе, здесь созданы все 
условия для технического обслужи-
вания и ремонта. На всех машинах и 
механизмах установлено спутнико-
вое оборудование.

– Расскажите о коллективе.
– Предприятие всегда успешно 

справляется с поставленными за-
дачами. А решающая заслуга в этом 
принадлежит всему нашему друж-
ному коллективу из 140 человек, для 
сохранения которого постоянно при-
кладываются достаточно большие 
усилия.

Забота о людях всегда была пре-
рогативой для нас. Ветераны, рабо-
чие династии – это не просто слова. 
Многие семьи у нас трудятся уже не-
сколько десятилетий.

Успехи и достижения предприятия 
зависят, конечно же, и от инженер-
ного и руководящего состава. За-
меститель генерального директора 
Изъюров А.В., совместно с главным 
инженером и производственно-тех-
ническим отделом успешно орга-
низовывает работы на объектах. А 
надежные помощники – мастера, ме-
ханики и начальник участка по-хо-
зяйски заботливо относятся к участ-
кам дорог и объектам. 

Высоких наград и званий удосто-
ены многие работники предприя-
тия. Так, в 2017 году был награждён 
Почётной грамотой РК главный 
механик Рябинин С.А., в 2020 году 
– поощрён Благодарностью Пре-
зидента РФ генеральный директор 

А.Н. Васечко, (впоследствии скоро-
постижно скончавшиеся). В 2019 – 
2021 г.г. награждены нагрудным 
знаком отличия «Почётный работ-
ник транспорта России» водитель 
Попов И.Н., Почётной грамотой РК 
дорожный рабочий Подорова А.А., 
водитель Чубаров В.А., знаком от-
личия РК «Трудовая доблесть» во-
дители Удоратин С.В., Вязов С.А., 
Павлов В.К.  

Подводя итоги, хочется отметить, 
что слаженная работа всего кол-
лектива и применение передовых 
методов не только позволяют нам 
выполнять работы по содержанию, 
реконструкции и ремонту, но и дают 
возможность для развития.

– С кем из заказчиков сотруднича-
ете?

– Мы много лет подряд тесно со-
трудничаем ГКУ РК «Управтодор 
Коми», Администрациями муници-
пальных районов «Корткеросский» 
и «Усть-Куломский», есть и другие 
заказчики.

И все бы было хорошо, если бы 
не одно «но» – с каждым годом мы 
сталкиваемся с проблемой  ежегод-
ного снижения стоимости работ. И 
это нас не радует.

– Занимаетесь ли благотвори-
тельностью и оказываете спонсор-
скую помощь?

– Да, регулярно участвуем в благот-
ворительных акциях, а также оказы-
ваем поддержку детям и ветеранам 
дорожной отрасли района, которых 
на сегодняшний день 76 человек. 
В частности, в этом году мы выдели-
ли средства на ремонт помещения 
«Точки роста» в школе п. Аджером, 
выступили спонсорами фестиваля 
современной коми песни «Василей», 
который проходил в районном Доме 
культуры села Усть-Кулом. 

– Что бы Вы хотели пожелать в 
преддверии 100-летнего юбилея до-
рожной отрасли Республики Коми.

– Уважаемые работники и ветера-
ны дорожной отрасли!  От всей души 
хочу поздравить всех вас с этой зна-
менательной датой. 

Хочу пожелать крепкого здоровья, 
успехов, счастья, семейного благопо-
лучия, гармонии в душе, новых свер-
шений и процветания. 

Ирина Камаева
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Компания в том числе работает в Республике 
Коми и Республике Крым, Рязани и Красноярске. 
ООО «ДорИнвест» выполняет весь комплекс 
дорожно-строительных работ, включая 
строительство искусственных сооружений: 
мостов, путепроводов, пешеходных переходов, 
гидротехнических сооружений и водопропускных 
труб. Об этом рассказал директор организации 
Валерий Авакян.

ООО «ДОРИНВЕСТ» ЯВЛЯЕТСЯ НЕОТЪЕМЛЕМОЙ ЧАСТЬЮ  

БОЛЬШОГО ХОЛДИНГА, КОТОРЫЙ УСПЕШНО ВВОДИТ В ЭКСПЛУАТАЦИЮ  

ОБЪЕКТЫ ПО ВСЕЙ СТРАНЕ 

– Валерий Сергеевич, расскажите о 
своем предприятии. 

– Наша компания была образована в 
2011 году. Начинали с асфальтирования 
и благоустройства территорий Сыктыв-
кара и районов Республики Коми. За 
время своего присутствия на рынке при-
обрели громадный опыт, который помо-
гает нам соответствовать максимальным 
требованиям рынка. Мы прилагаем все 
усилия, чтобы российские дороги были 
качественными и долговечными.

– Текущий год можно назвать для 
предприятия удачным?

– Окончательные итоги подведем 
позднее, когда полностью завершим 
сезон, хотя уже сейчас можно сказать, 
что нынешний год стал для нас менее 
удачным, чем прошлый, и по объемам, 
и по выручке. В прошлом году мы пере-
шагнули планку по объемам в 400 млн. 
рублей. Если же говорить об объектах, 
то в этом году выполняем работы по 
ул. Менделеева (от ул. Мира до Набе-
режного проезда) в Эжвинском районе 
в Сыктывкаре. Здесь нами будут заме-
нены нижний и верхний слои асфальта, 
бортовые камни и отремонтированы 
колодцы.

Для оперативности на дороге Ух-
тинское шоссе в Сыктывкаре сначала 
перекрыли четверть проезжей части 
в районе дома № 56, а потом половину 
проезжей части по Ухтинскому шоссе 
от пересечения с улицей Комарова до 
20 км шоссе. Работы уже выполнены 
почти полностью. Также согласно госу-
дарственным контрактам приводим в 
порядок 15 «школьных маршрутов» об-
щей протяженностью почти 80 киломе-
тров. Это дороги как регионального, так 
и межмуниципального значения.

Кроме этого, задействована на рекон-
струкции ул. Лесная в Эжвинском рай-
оне. Примечательна улица тем, что она 
фактически является центральной для 
всех дачных обществ Эжвинского са-
доводческого участка. Проходит от пе-
ресечения с улицей Островского до пе-
ресечения с автодорогой (от ул. Лесной 
до дачного общества «Панель»). Также 
в рамках годичного контракта трудимся 
на реконструкции автодороги (от ул. 
Лесной до дачного общества «Панель»). 
Заказчиком выступает администрация 
Эжвинского района муниципального 
образования городского округа «Сык-
тывкар». 

А еще в Сыктывкаре активно зани-
маемся благоустройством пешеходной 
зоны по ул. Коммунистической (четная 
и нечетная стороны). Выполняем рабо-
ты на этом отрезке улицы, проложенной 
от пересечения с улицей Старовского до 
пересечения с улицей Морозова в рам-
ках реализации программы «Формиро-
вание комфортной городской среды» 
и нацпроекта «Жилье и городская сре-
да». На тротуарах уже убрали старое 
покрытие и уложили черновой слой ас-
фальта. Хорошей новостью оказалось 
то, что основание под пешеходной 
частью в этом месте неплохо сохра-
нилось, так что менять его будем лишь 
фрагментарно. Сейчас же занимаемся 
обустройством ступенек, которые иг-
рают очень важную роль для пешехо-
дов и водителей, тропками-отводами 
от тротуаров, которые находятся на 
нижней части улицы и позволяют води-
телям пройти к припаркованным авто. 
Постараемся качественно выполнить 
все контрактные обязательства, чтобы 
заказчик управление жилищно-комму-
нального хозяйства администрации му-
ниципального образования городского 
округа «Сыктывкар» остался доволен.

ВАЛЕРИЙ АВАКЯН: 
«КАЧЕСТВО ПРОИЗВОДИМЫХ 

РАБОТ ВАЖНЕЕ ПРИБЫЛИ»
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Кроме этого, наши специалисты в 

рамках реализации нацпроекта «Жи-
лье и городская среда» по заказу этого 
же управления занимаются дворовы-
ми территориями, расположенными 
на улицах Малышева, Горького, Карла 
Маркса, Коммунистическая в городе 
Сыктывкар (исключением является  
Эжвинский район).

– А на каких объектах ранее труди-
лась компания?

– Как и в этом году, в минувшем за-
нимались благоустройством пешеход-
ной зоны по улице Коммунистической 
в рамках реализации нацпроекта «Жи-
лье и городская среда». Только это был 
другой отрезок улицы.

Затем в рамках этой же программы 
выполняли благоустройство дворовых 
территорий в Сыктывкаре, кроме Эж-
винского района.

Далее в рамках реализации нац-
проекта БКД в нашей республикан-
ской столице по заказу МКП «Дорож-
ное хозяйство» производили ремонт 
участков улиц: Пушкина (от дома № 3 
до Сысольского шоссе), Советская (от 
д. 4 по ул. Советской до ул. Свободы), 
Сысольское шоссе, Лесная в поселке 
Верхняя Максаковка. Сначала отфре-
зеровали старое дорожное полотно, а 
затем уложили новое – нижний слой 
покрытия из асфальтобетонной смеси 
Б-2, верхний из щебеночно-мастич-
ного асфальтобетона ЩМА-16. Кроме 
этого, выполнили работы по устройству 
тротуаров, посадочных площадок на 
остановках общественного транспорта 
и подходов к пешеходным переходам.

В 2020 году занимались благоустрой-
ством пешеходной зоны ул. Интерна-
циональная от ул. Орджоникидзе до 
ул. Энгельса. Отремонтировали участки 
автодороги в селе Выльгорт. Первый 

из них был съездом с федеральной 
трассы «Вятка». Второй – от Домны 
Каликовой, 28 до Домны Каликовой, 95 
(поворот на ул. Тимирязева). В рамках 
муниципального контракта заменили 
верхний слой асфальтового покрытия 
и отремонтировали тротуары в центре 
села. Выполнили ямочный ремонт, от-
ремонтировали основание тротуаров 
местной автодороги по селу Выльгорт. 
Отремонтировали дворовые террито-
рии домов по улицам Д.Каликовой и 
Гагарина в селе Выльгорт Сыктывдин-
ского района, а также на территории 
муниципального образования город-
ского округа «Сыктывкар». Затем от-
ремонтировали автодорогу Подъезд к 
с. Межадор от автодороги «Вятка» на 
участке км 0+000 – км 1+960.

Более того, в рамках реализации 
нацпроекта БКД отремонтировали 
улицы в поселке Краснозатонский. 
В частности, произвели укладку ас-
фальта на улице Краснозатонской (от 
перекрестка с улицей Трактовой до Су-
доремонтной). Здесь уложили два слоя 
асфальта. Теперь несем пятилетние 
гарантийные обязательства по этому 
объекту. И в случае выявления каких-
либо недочетов обязательно их испра-
вим за свой счет. Кстати, старый слой 
асфальта, который предварительно 
сняли с отрезка улицы, также пустили 
в дело – асфальтовой крошкой отсыпа-
ли обочину дороги. К ремонту участка 
приступили 20 апреля, завершили все 
работы в конце мая.

Вторым объектом, реализуемым в 
рамках БКД, был участок улицы Чкало-
ва в столице Коми городе Сыктывкаре. 
Сначала там срезали старый асфальт, а 
затем на некоторых участках произве-
ли монтаж новых бордюрных камней. 
Параллельно вели работы по улице 

Юхнина, где производили вначале 
фрезерование. Продолжили работы 
после завершения ремонта тепловых 
сетей. Асфальт уложили в два слоя. 
В нижнем слое использовали асфальт 
марки Б, его основная задача – под-
готовить полотно и выровнять те не-
ровности, которые были до ремонта. 
Выравнивающий слой составляет 4 см, 
следующий слой асфальта был марки 
ЩМА. Верхний слой содержал боль-
шее процентное соотношение щебня, 
за счет этого он более износостойкий. 
Эту технологию в Сыктывкаре приме-
няют уже пятый год, она себя хорошо 
зарекомендовала. На объекте всегда 
присутствует представитель Ростех-
надзора. К выполнению работ замеча-
ний у заказчика не было.

Кстати, проблем из-за режима само-
изоляции у нас не было, так как аукци-
оны были проведены еще в 2019 году, 
тогда же закупили все необходимые 
материалы. Однако пандемия все-таки 
внесла коррективы: почти 90% рабо-
чих были местные.

Что касается других объектов, то, 
например, в 2018-м занимались ком-
плексным строительством II этапа 
ул. Ягодная (протяженностью 165,56 м), 
включая внутримикрорайонные улицы, 
проезды и уличное освещение. 

В 2017 году в рамках реализации 
проекта «Комфортная городская сре-
да» занимались благоустройством 
Покровского бульвара в Сыктывкаре 
стоимостью порядка 3,2 млн рублей. 
Плиткой полностью выложили до-
рожки и тротуары, а это было более  
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760 квадратных метров. Установили 
384 п.м. бордюрного камня, устроили 
газон площадью до 1,9 тысячи ква-
дратных метра, поставили 10 скаме-
ек и 16 урн. Установили композицию 
арт-объект – дерево из металла и пла-
стика высотой четыре метра, которое 
символизирует семью. А еще, помимо 
общестроительных работ, посадили 42 
рябины, 14 яблонь, 14 сиреней и 120 ку-
стов пузыреплодника калинолистного.

– Какие объекты вам больше всего 
запомнились?

– Произведенный в 2019 году капи-
тальный ремонт автодороги Сыктывкар 
– Кудымкар – Пермь на участке Кортке-
рос – Мордино – Лопыдино – граница 
Пермского края (от поворота на пгт 
Верхняя Максаковка до границы Перм-
ского края) км 15+000 – км 25+000. 
Работы выполняли согласно договору 
субподряда.

В 2013 году капитальный ремонт 
автодороги Подъезд к д. Парчег в 
Сыктывдинском районе. Тогда дорога, 
разбитая большегрузами, вывозящими 
песок с карьера бассейна реки Вычег-
ды, была настоящей проблемой для 
жителей сельского поселения Зеленец. 
Далее отремонтированный участок 
улицы Верхняя (1 очередь) в деревне 
Койтыбож.

Также хочу отметить наше тесное 
сотрудничество с ЗАО «Богучанский 
Алюминевый завод», где мы в рамках 
реализации инвестиционного проек-
та БЭМО строительства АЗ+ТЭО зани-
мались устройством наружных сетей 
водоснабжения и канализации, подъ-
ездных дороги и автодороги на пром-
площадки. А еще благоустройством и 
озеленением ПК№1.

– Есть ли еще другие направления 
деятельности?

– С прошлого года в Республике Коми 
занимаемся по заказу управления до-
рожной инфраструктуры, транспорта 
и связи администрации муниципаль-
ного образования городского округа 
«Сыктывкар» содержанием автодорог 
общего пользования местного значе-
ния на территории муниципального 
образования городского округа «Сык-
тывкар».

– Валерий Сергеевич, вы уже опре-
делили для себя задачи на ближайшее 
будущее? 

– Главная задача – не снижать взя-
тый темп. Для этого постоянно на-

ращиваем производственную базу, 
обновляем оборудование и технику. 
Наш автомобильный парк сегодня на-
считывает более 150 единиц техники 
и отлично справляется с функциями 
службы доставки на строительные пло-
щадки и иные объекты наших заказчи-
ков.

В прошлом году за внушительную 
сумму полностью доукомплектовали 
по новым ГОСТам свою дорожно-стро-
ительную лабораторию, осуществляю-
щую строжайший контроль за произ-
водством изготовляемой продукции.

Кроме того, принадлежащие на-
шей компании собственные песчаные 
карьеры и железнодорожный тупик 
позволяют предлагать самые приемле-
мые цены партнерам в родном для нас 
регионе.

Сегодня два собственных асфальто-
вых завода и бетонный завод выпуска-
ют продукцию, соответствующую всем 
стандартам качества и ГОСТам. Мобиль-
ная асфальтосмесительная установка 
мощностью 120 тонн в час позволяет 
с высокой точностью корректировать 
рецептуру асфальтобетонной смеси по 
необходимости. А бетонный завод вы-
пускает товарный бетон.

На своей основной базе, кроме 
офисного здания, находятся отаплива-
емые здания: общежитие для работни-
ков, столовая, ремонтные боксы. Также 
на территории расположена площадка 
для хранения инертных материалов, 
дробильно-сортировочные комплексы 
и свой битумный терминал-накопитель 
объемом 300 тонн. А в целом и дальше, 
как всегда, – будем работать засучив 
рукава.

– Какие технологии используете в 
работе?

– Нет ни одного инновационного 
метода и технологии, с которыми мы 
бы не работали. Больше же, конечно, в 
ходу проверенные. В частности, давно 
на вооружении технология «санации 
трещин» – это обработка и заполнение 
трещин полимернобитумными или ре-
зинобитумными мастиками. Ее приме-
няем после фрезерования покрытия и 
перед укладкой выравнивающего слоя, 
это позволяет не допустить отражения 
трещин на верхних слоях покрытия. 

А самое главное – стараемся рабо-
тать в рамках «зеленых стандартов» 
и внимательно относимся к экологи-
ческой безопасности окружающей 
среды. Поэтому на каждом АБЗ у нас  
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установлена система фильтрации, кото-
рая позволяет размещать установки пра-
ктически в любом месте, так как вместо 
пыли из трубы выходит белый пар.

Принципы неукоснительного вы-
полнения всех договоренностей, вы-
сокий уровень ответственности перед 
заказчиками, использование основ-
ных фондов с максимальной отда-
чей, постоянное повышение качества 
работ, внедрение новых технологий 
и рост благосостояния сотрудников 
позволяют нам с оглядкой в прошлое 
уверенно сказать – будущее с нами.

– Расскажите о коллективе. На 
что направлена кадровая политика 
предприятия?

– Для меня как руководителя важ-
на, в первую очередь, стабильность 
коллектива, ведь именно грамот-
ные специалисты – основа успеха 
предприятия. Приятно отметить, что 
коллектив из 100 человек молодеет 
несмотря на то, что найти достойные 
кадры – задача не из легких, моло-
дежь старается искать работу полег-
че и более оплачиваемую. Однако мы 
прилагаем усилия, чтобы изменить 
эту ситуацию. Кстати, хочу отметить 
очень целеустремленных, достойных 
сотрудников: заместителя директора 
по производству Аршалуиса Тащяна, 
инженера по технике безопасности 
Дениса Игнатова, главного инжене-
ра Владислава Грушина, замести-
теля директора по финансам Елену 

Курицыну, инженера ПТО Максима 
Беляева, начальника АБЗ Александра 
Рочева.

При этом важно сохранить баланс 
в возрасте сотрудников – молодежи 
передавать опыт должны старшие 
коллеги. Поэтому работу по привле-
чению нового поколения совмещаем 
с созданием соответствующих усло-
вий, при которых более опытные со-
трудники дорожат рабочим местом. 
Здесь используем комплекс мер: как 
материальное, так и нематериальное 
стимулирование. Достойная заработ-
ная плата, различные премии, особен-
но в строительный сезон, социальные 
льготы и гарантии, бесплатное пита-
ние в столовой, организация отдыха 
сотрудников, возможность бесплат-
ного посещения тренажерного зала – 
все это помогает нам сохранять ста-
бильность и высокую эффективность 
коллектива. Хотя и испытываем ка-
дровый голод среди специалистов 
среднего звена.

Разумеется, ежегодно в профессио- 
нальный праздник отмечаем дости-
жения лучших сотрудников вруче-
нием различных наград. А для меня 
самая лучшая награда – стабильно 
работающее предприятие и благодар-
ность пользователей дорог.

– Оказываете ли спонсорскую и 
благотворительную помощь?

– И этим тоже занимаемся. Оказы-
ваем помощь всем, кто к нам обраща-

ется. Например, на территории ГОУ 
РК «Специальная (коррекционная) 
школа-интернат № 3» г. Сыктывкар 
для детей-сирот и детей, оставших-
ся без попечения родителей, не так 
давно построили автогородок. Теперь 
воспитатели могут проводить там за-
нятия с целью адаптации воспитан-
ников к дальнейшей самостоятельной 
взрослой жизни и формирования у 
них навыков поведения на городских 
улицах.

– Что бы вы хотели пожелать в 
преддверии 100-летнего юбилея до-
рожной отрасли Республики Коми?

– Уважаемые работники дорожного 
хозяйства! От всей души хочу поздра-
вить всех вас с этой знаменательной 
датой. Конечно, она особенная не 
только для дорожников, но и для всех 
жителей нашего северного края, ведь 
этот год, как и предыдущие, стали для 
нас знаковыми и показали высокий 
уровень технологического развития 
отрасли. Дорожная сеть продолжает 
прирастать километрами новых дорог, 
качество которых соответствует ми-
ровым стандартам. Вводятся в строй 
транспортные развязки, тоннели и 
обходы городов, значительно улуч-
шающие качество жизни населения 
и напрямую влияющие на развитие 
экономики всех регионов, в том числе 
и нашего. Особое внимание уделяется 
обеспечению безопасности дорожно-
го движения.

Безусловно, за всем этим стоят на-
пряженная работа и мастерство мно-
готысячной команды профессиона-
лов! Вы вносите колоссальный вклад 
в сохранение уже существующей 
дорожной сети и появление новых 
объектов. Все наши победы – заслу-
га многих поколений дорожников, их 
верность выбранной профессии. Осо-
бая благодарность – ветеранам отра-
сли, сформировавшим опорную сеть 
дорог. Многие из них, находясь на за-
служенном отдыхе, по-прежнему про-
должают передавать свой профессио-
нальный опыт молодежи. Уверен, все 
вместе мы сможем сохранить славные 
традиции и ответить новым вызовам 
времени, реализовать самые амби-
циозные проекты! Поздравляю вас! 
Желаю крепкого здоровья, успехов и 
благополучия вам и вашим семьям!

Ирина Камаева
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На его счету участие в реализации значимых коммерческих проектов «Боксит Тиммана», 
«Котласский мост», «Белкомур», ПАО «Газпром», АО «Транснефть-Север». О том, в каких еще 
проектах участвовала и в целом о жизни организации рассказал генеральный директор  
ООО «Комистроймост» Евгений Соловьев.

ЕВГЕНИЙ СОЛОВЬЕВ:  
«ООО «КОМИСТРОЙМОСТ» СБЛИЖАЕТ БЕРЕГА И 

ДАЕТ ЛЮДЯМ НОВЫЕ ВОЗМОЖНОСТИ»

В УСЛОВИЯХ РЫНОЧНЫХ ОТНОШЕНИЙ И КОНКУРЕНЦИИ В СТРОИТЕЛЬНОЙ 
ОТРАСЛИ ООО «КОМИСТРОЙМОСТ» «НЕ ЗАМКНУЛОСЬ» НА СВОЕЙ СПЕЦИАЛИЗАЦИИ, 

А АКТИВНО ОСВОИЛО НОВЫЕ РЫНКИ СБЫТА СВОЕЙ ПРОДУКЦИИ

– Евгений Федорович, расскажите 
о своем предприятии.

– Наша производственная транс-
портная организация «Комистрой-
мост» специализируется на строитель-
стве и комплексной реконструкции 
мостовых искусственных сооружений. 
Успешно занимается строительно-мон-
тажным производством, транспортным 
строительством, выпуском и реализа-
цией ряда стройматериалов, железо-
бетонных изделий и конструкций, в 
частности мостовых балок длиной до 
18 метров, а также выполнением ин-
жиниринговых услуг по техническому 
сопровождению строительных процес-
сов на объектах заказчиков. 

Организация является правопре-
емником АООТ «Мостоотряд-71», 
созданного путем приватизации го-
сударственного предприятия «Мо-
стоотряд-71» треста «Мостострой-6» 
(существовавшего с 1976 года). Спе-
циалисты организации участвовали 
в строительстве моста через канал 
Кейтеле-Ляйнне (Финляндия) и в ре-
конструкции Московской кольцевой 
автодороги (МКАД). А с 1996 года 
славные традиции «Мостоотряда-71» 
уже продолжило Открытое акцио-
нерное общество «Комистроймост». 
В 2011 году ОАО «Комистроймост» 
было реорганизовано путем преобра-
зования в общество с ограниченной 
ответственностью «Комистроймост», 
которое на сегодняшний день явля-
ется крупнейшей мостостроительной 
организацией в регионе.

 С момента образования организа-
ции 01.11.1976 г. по настоящее время 
построено: более 7,3 тыс. пог.м автодо-
рожных мостов, более 4,0 тыс. пог.м же-

лезнодорожных и около 2,0 тыс. пог.м 
пешеходных мостов.

Однако ООО «Комистроймост» 
не ограничивается коммерческой  
деятельностью, а на протяжении всей 
своей истории активно участвует в 
социальной жизни региона, оказывая 
спонсорскую помощь и иные меры 
поддержкив различных сферах. 

– Расскажите о имеющихся мощно-
стях.

– В Республике Коми располагаем 
высокотехнологической производ-
ственной базой в г. Ухта, где на тер-
ритории находится цех по выпуску 
железобетонных изделий и конструк-
ций, в т.ч. мостовых балок длиной  
до 18 метров. Имеем административ-
но-бытовой корпус в п. Водный. 

За период с 2000 по 2022 г. в орга-
низации значительно обновился ав-
тотракторный парк и парк тяжелой 
строительной техники как отечествен-
ного, так и зарубежного производства 
(HITACHI, «KATO», Caterpillar, Komatsu).

Таким образом, мы обладаем полным 
комплексом производственных мощно-
стей для строительства сложнейших ин-
фраструктурных объектов «под ключ».

– С кем сотрудничаете из заказчиков?
– С муниципальным учреждением 

«Управление капитального строитель-
ства г. Ухта», Муниципальным казен-
ным предприятием «Ухтаспецавтодор», 
ГКУ «Управтодор Коми», Администра-
цией Усть-Вымского района, БУ «Управ-
ление капитального строительства му-
ниципального образования городского 
округа «Сыктывкар». Трудимся как в 
Республике Коми, так и Ненецком авто-
номном округе.

– Расскажите о коллективе.
– Сегодня наш коллектив состоит из 

квалифицированных сотрудников. За 
вклад в развитие транспортного строи-
тельства региона более 70 работников 
получили звания «Заслуженный стро-
итель РФ», «Почетный транспортный 
строитель», «Почетный дорожник РФ» 
и «Заслуженный работник Республики 
Коми». Коллектив ООО «Комистрой-
мост» награжден Почетными грамо-
тами Министерства строительства РФ, 
Министерства промышленности РФ, 
Минархстройэнерго Республики Коми. 
За высокое качество продукции орга-
низация награждена дипломом лауреа-
та международного конкурса «Золотая 
медаль «Европейское качество».

– Что бы вы хотели пожелать в 
преддверии 100-летнего юбилея до-
рожной отрасли Республики Коми?Ре
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Автодорожный мост через реку Вычегда у с. Усть-Кулом (349,14 м)
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– Уважаемые работники дорож-
ного хозяйства! Коллеги, ветераны 
отрасли! Примите сердечные по-
здравления с 100-летием образова-
ния дорожной отрасли Республики 
Коми! Весь наш коллектив выражает 
глубокую признательность всем, кто 
отдает свои силы, профессиональ-
ные знания, умения и опыт созданию 
современной, комфортной и безо- 
пасной дорожной инфраструктуры. 
Возрождение престижа и мощи на-
шего государства невозможно без 
современных дорог. Благодаря труду 
дорожников с каждым днем преобра-
жается облик городов и сел, созда-
ются и поддерживаются автотранс-
портные связи между населенными 
пунктами, строятся дороги и мосты, 
которые сближают людей, обеспечи-
вают территориальное единство ре-
спублики, способствуют развитию и 
укреплению экономических, деловых 
и культурных связей. Век высоких 
скоростей и новых технологий ставит 
перед работниками отрасли все но-
вые задачи. 

Ваш профессионализм и трудолю-
бие позволяют достойно выполнять 
все намеченное на сегодня и смело 
смотреть в будущее.

Благодарим вас за вклад в разви-
тие сети автомобильных дорог Рес- 
публики Коми!

Желаем процветания и стабильно-
сти всем предприятиям и организаци-
ям дорожной отрасли! Крепкого вам 
здоровья, хорошего настроения и се-
мейного благополучия!

Ирина КамаеваАвтодорожный мост через р. Козла-Ю

Автодорожный мост через реку Вычегда у п. Корткерос (500 м)

Автодорожный мост через реку Вымь (456 м)

Железнодорожный мост через реку УСА (1305 м), ж/д Сыня-Усинск
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СО ЗНАКОМ КАЧЕСТВА

Заказчиками выступают: ГКУ РК 
«Управтодор Коми», Администрации 
муниципальных районов Сысольско-
го, Сыктывдинского, Корткеросского, 
Усть-Вымского, Ижемского, Удорского, 
Койгородского, Усть-Куломского, При-
лузского, Администрации городских и 
сельских поселений Республики Коми.

– Михаил Васильевич, какие работы 
выполняете в текущем году?

– В 2022 году продолжаем выпол-
нять в рамках 3- годичного контракта 
работы по нанесению вновь и вос-
становлению изношенной горизон-
тальной разметки автодорог в южных 
районах Республики Коми. Заказчик 
ГКУ РК «Управтодор Коми». Нанесли 
разметку во многих муниципальных 
районах и сельских поселениях Респу-
блики Коми. Продолжаем выполнять 
работы по содержанию элементов об-
устройства пешеходных переходов на 
региональных и межмуниципальных 
автодорогах. Согласно контракту с Ад-
министрацией Усть-Вымского района 
уже второй год обслуживаем свето-
форные объекты на автодорогах дан-
ного района. Занимаемся установкой 
дорожных знаков, ремонтом светофор-
ных объектов на территории городских 
и сельских поселений.

По заказу ГКУ РК «Управтодор Коми» 
занимаемся изготовлением и установ-
кой информационных аншлагов на 
объектах транспортной инфраструкту-
ры на региональных и межмуниципаль-
ных автодорогах для предупреждения 
противоправных действий граждан в 
районе мостов.

Закончили работы по заказу «Коми-
авиатранс» по нанесению горизонталь-
ной разметки дневной маркировки на 
взлетно-посадочных полосах аэропор-
тов Сыктывкара и Ухты, на рулежных 
дорожках, местах стоянок авиатран-
спорта и перроне. Общая площадь, 
нанесения разметки белой, желтой, 
красной и черной краской соглас-
но действующим нормам составляет  

17,7 тыс. кв. м, из них 11,7 тыс. кв. м – 
аэропорт Сыктывкара, 6 тыс. кв. м – аэ-
ропорт Ухты.

Работа на взлетной полосе довольно 
сложная. Выполняется специальны-
ми красками, предназначенными для 
эксплуатационного содержания и те-
кущего ремонта аэродромов граждан-
ской авиации Федерального агентства 
воздушного транспорта, имеющими 
специальный сертификат. Работы не-
обходимо выполнить в строго отведен-
ное время, чтобы не мешать взлету и 
посадке воздушных судов.

– Какие объекты из прошлых зака-
зов больше всего запомнились?

– Госконтракт на выполнение работ 
по установке и последующему содер-
жанию элементов обустройства пеше-
ходных переходов на автодорогах в 
МО МР «Усть-Вымский» от 31.08.2019 
г. стоимостью 14 210 020 руб. В состав 
элементов обустройства пешеходных 
переходов входят: дорожные знаки, 
наружное освещение, светофоры Т-7, 
дорожная разметка пешеходных пере-
ходов холодным пластиком. Контракт 
довольно сложный и затратный. Кроме 
того, выполнением такого вида работ 
до этого времени не занимались.

 В 2019 г. начали осваивать этот 
новый вид деятельности. Установка 
стальных оцинкованных опор, монтаж 
солнечных электростанций. При со-
держании необходимо было выполнять 
работы по осмотру шкафа управления 
(контроллера) в весенне-летне-осен-
ний период, по измерению напряже-
ния выходных цепей шкафов управле-
ния автономных осветительных систем, 
очистке фото-солнечных панелей от 

СПРАВКА
МИХАИЛ ВАСИЛЬЕВИЧ РЕГУШЕВСКИЙ 
родился 21 октября 1955 года в селе 
Керос Корткеросского района Респу-
блики Коми. Отслужил 25 лет в Госу-
дарственной фельдъегерской службе 
Российской Федерации. С 2001 г., 
после увольнения, занимал различные 
должности на предприятиях, которые 
выполняли работы по содержанию и 
строительству автодорог Республики 
Коми. Прошел целевое обучение по 
теме «Разметка автодорог» (материалы, 
техника, технология, контроль качества, 
приемка выполненных работ) в новой 
специальности и получил сертификат 
в военно-техническом университете 
при Спецстрое России. В 2010 г. создал 
компанию «Знак Сервис», которую 
возглавляет до настоящего времени.

А еще специалисты компании «Знак Сервис» выполняют работы по содержанию элементов 
обустройства пешеходных переходов на автодорогах, изготовлению и поставке дорожных знаков 
для нужд предприятий и муниципалитетов, установке дорожных знаков на местных автодорогах, 
установке пешеходного ограждения перильного типа, обслуживанию сетей уличного освещения, 
содержанию светофорных объектов на местных автодорогах и др.

КОМПАНИЯ «ЗНАК СЕРВИС» ИП РЕГУШЕВСКИЙ М.В. ЗАНИМАЕТСЯ СОДЕРЖАНИЕМ 
РЕСПУБЛИКАНСКИХ И МУНИЦИПАЛЬНЫХ ДОРОГ РЕСПУБЛИКИ КОМИ –ВЫПОЛНЕНИЕМ РАБОТ 

ПО НАНЕСЕНИЮ ВНОВЬ И ВОССТАНОВЛЕНИЮ ИЗНОШЕННОЙ ГОРИЗОНТАЛЬНОЙ РАЗМЕТКИ 
АВТОДОРОГ, УСТАНОВКЕ НЕДОСТАЮЩИХ ЭЛЕМЕНТОВ ОБУСТРОЙСТВА ПЕШЕХОДНЫХ ПЕРЕХОДОВ 
НА РЕГИОНАЛЬНЫХ И МЕЖМУНИЦИПАЛЬНЫХ АВТОДОРОГАХ, УСТАНОВКЕ ИНФОРМАЦИОННЫХ 

ЩИТОВ, ИНФОРМАЦИОННЫХ АНШЛАГОВ НА ОБЪЕКТАХ ТРАНСПОРТНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ

Ре
ги

он
ы

: Р
ес

пу
бл

ик
а 

Ко
м

и

Ре
кл

ам
а



 Автомобильные дороги № 8 | 2022

  102 

Ре
ги

он
ы

: Р
ес

пу
бл

ик
а 

Ко
м

и
пыли и грязи. Пришлось искать специ-
алистов, приобретать новую технику, 
оборудование и инвентарь.

– Каким образом еще вы осваиваете 
новые виды деятельности?

– Компания начинала свою деятель-
ность с нанесения дорожной разметки 
на автодорогах Республики Коми. За-
тем все чаще начали обращаться пред-
приятия с запросом на изготовление 
дорожных знаков, т.к. потребность 
в этом виде товара была высокая, а 
приобретение в Центральной России 
часто сопровождалось нарушением 
сроков поставки, некачественными 
материалами, нарушением требований 
ГОСТ, частыми ошибками при написа-
нии названий населенных пунктов и 
рек на коми языке.

В настоящее время выпускаем до 
4 тыс. знаков в год. Производст-
во с каждым годом увеличивается. 
Есть постоянные заказчики, такие 
предприятия, как ООО «ДСК Карьер»,  
ООО «ДорИнвест», ООО «ПСО Тем-
дорстрой», ООО «Нефтедорстрой»,  
ООО «Лузалес».

Компания располагает современным 
оборудованием для изготовления зна-
ков, программным обеспечением – си-
стема проектирования IndorRoadSigns, 
которая позволяет выпускать знаки не 
только стандартные, но и индивиду-
ального проектирования, такие, как 
название улиц, разнообразная рекла-
ма, различные указатели.

Используются качественные сер-
тифицированные материалы. Знаки 
изготавливаются в строгом соответст-
вии с требованиями национального и 
межгосударственного стандартов, вся 
продукция имеет сертификат соответ-
ствия.

В декабре 2021 г. заключили муни-
ципальный контракт «Выполнение ра-
бот по обслуживанию сетей уличного 
освещения на территории г.п. «Же-

шарт». До этого времени предприятие 
не занималось уличным освещением. 
Но поскольку в штате есть электрики, 
есть необходимая техника, то и есть 
возможность освоить новый вид дея-
тельности.

– Какими мощностями и ресурсами 
располагаете? И большая ли числен-
ность коллектива?

– Компания имеет четыре разме-
точные машины, два автогидроподъ-
емника, бурильно-крановую установ-
ку на шасси грузового автомобиля 
Mitsubishi Fuso Canter, два грузовых 
автомобиля для содержания и стро-
ительства светофорных объектов и 
установки дорожных знаков.

Коллектив небольшой – всего 14 
человек. Но все мастера своего дела. 
Если нужно, любой из них может под-
ставить надежное плечо и заменить 
другого. Многие работают с самого 
начала образования предприятия: Ка-
блуков О.П, Жданов В.Н., Пьянков С.В. 
Цивилев А.Е., Мергасов Е.А.

В настоящее время сформировались 
даже рабочие династии отца и сына 
Пьянковых, Цивилевых, Орловых.

В период нанесения разметки весь 
коллектив в две смены работает на 
разметке. Лето в Республике Коми 
короткое, чаще дождливое, а контрак-
ты необходимо исполнить в срок. На 
всей технике установлен ГЛОНАСС для 
оперативного руководства рабочим 
процессом. Качество краски и соот-
ветствие разметки техтребованиям 
контролирует независимая лаборато-
рия, которую мы привлекаем.

После завершения разметки зани-
маемся выполнением других видов 
работ.

– Мне известно, что занимаетесь 
еще и воспитанием подрастающего 
поколения.

– Бывают и такие моменты в жизни 
нашего коллектива. Регулярно прово-

дим мастер-классы для школьников и 
молодежи или на базе нашей мастер-
ской, или с выездом в образовательные 
учреждения. На этих мероприятиях 
сотрудники нашей компании расска-
зывают о необходимости соблюдения 
ПДД. Показывают, как изготавливают-
ся знаки, рассказывают, насколько это 
сложная и дорогостоящая работа и по-
чему необходимо бережно относиться 
к техсредствам организации дорожно-
го движения. Затем участники мастер-
класса самостоятельно своими руками 
изготавливают знаки небольшого раз-
мера или светоотражатели, используя 
технологию изготовления дорожного 
знака. Такие мероприятия проводятся 
совместно с сотрудниками МВД Респу-
блики Коми.

Например, в 2019 году в поддержку 
ведомственной акции «Студенческий 
десант» совместно с автоинспекто-
рами г. Сыктывкара устроили такой 
мастер-класс старшеклассникам Усть-
Куломской школы, на котором ребята 
изготовили светоотражатели в виде 
герба Усть-Куломского района.

А еще ранее совместно с сотруд-
никами Отдела пропаганды ГИБДД 
г. Сыктывкара, которые шефствуют над 
детским домом-школой №20, мы орга-
низовали мастер-класс для его воспи-
танников.

– Что бы вы хотели пожелать в 
преддверии 100-летнего юбилея до-
рожной отрасли Республики Коми?

– Уважаемые работники дорожного 
хозяйства! Дорогие друзья, коллеги, 
земляки и ветераны производства! 
Хочу выразить слова благодарности 
всем дорожникам Республики Коми 
за их тяжелый труд. Я не понаслышке 
знаю, как сложно работать на дороге 
и летом, и зимой, зачастую в авраль-
ном режиме, жертвуя своим личным 
временем и отдыхом. Хочу пожелать 
своему коллективу и всем коллегам-
дорожникам стабильности, достойной 
заработной платы, роста потенциала 
предприятий, безаварийной, слажен-
ной работы, здоровья и благополучия. 
Пусть погода всегда нам благоприят-
ствует, а работа приносит только удов-
летворение. Процветания, достойных 
результатов в труде и уважения от 
пользователей дорог, ведь для каждо-
го дорожника это очень важно.

Ирина Камаева
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Этому принятию предшествует 
комплекс мероприятий, включа-

ющий в себя разработку отрасле-
вых дорожных методических до-
кументов (ОДМ), предварительных 
национальных стандартов (ПНСТ), 
накопление необходимой примени-
тельной практики и доработку суще-
ствующих положений. 

Характерным примером подобной 
деятельности является разработка и 
принятие комплекса национальных 
стандартов на системы объемно-
функционального проектирования 
асфальтобетонных смесей, кото-
рые как раз эволюционировали из 
ОДМ. Данный комплекс стандартов 
учитывает условия строительства в 
конкретном регионе, ключевые осо-
бенности применяемых материалов, 
в том числе возможность использо-
вания уже имеющихся в наличии в 
конкретном субъекте Российской 
Федерации. 

По данным технологиям под-
ведомственные Росавтодору фе-

деральные казенные учреждения 
(ФКУ) устроили сотни километров 
дорожного покрытия. Результаты не-
зависимых испытаний доказали, что 
технологии полностью себя оправда-
ли и являются эффективными.

Необходимо отдельно упомянуть, 
что ключевые задачи дорожного 
хозяйства, как составляющей транс-
портного комплекса страны, опре-
делены положениями Транспортной 
стратегии Российской Федерации на 
период до 2030 года, Указом Пре-
зидента РФ от 7 мая 2018 г. № 204 
«О национальных целях и страте-
гических задачах развития Россий-
ской Федерации на период до 2024 
года», госпрограммой «Развитие 
транспортной системы», федераль-
ными проектами «Дорожная сеть» и 
«Общесистемные меры развития до-
рожного хозяйства» в составе нац-
проекта «Безопасные качественные 
дороги».

Важнейшей задачей, стоящей пе-
ред отраслью, является переход к ин-

тенсивному, инновационному, со-
циально ориентированному типу 
развития. Стоит отметить, что вне-
дрение инновационных технологий 
и материалов в дорожном хозяй-
стве является одним из приори-
тетных направлений обеспечения 
конкурентоспособности дорожной 
сети страны, повышения потреби-
тельских свойств и долговечности 
дорожных покрытий, повышения 
безопасности дорожного движения, 
а также снижения себестоимости 
дорожно-строительных работ.

В целях развития инновационной 
деятельности Федерального дорож-
ного агентства распоряжением от 
03.03.2021 № 771-р утверждена Стра-
тегия развития инновационной дея-
тельности в области дорожного хо-
зяйства на период 2021–2025 годы 
(далее – Стратегия). Она основана 
на стремлении к научному развитию 
и ясным решениям, отражающим 
приоритетные для дорожной отра-
сли задачи и ценности.
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В настоящее время в дорожной отрасли наблюдается широкомасштабное внедрение 
инноваций, которое подразумевает в конечном итоге принятие соответствующего ГОСТа. 

ВНЕДРЯТЬ ПЕРЕДОВЫЕ ТЕХНОЛОГИИ АВТОДОРОЖНИКАМ 
ПОМОГУТ НОВЫЕ СТАНДАРТЫ И НОРМАТИВЫ

ГОСТ ДОРОЖНЫХ ИННОВАЦИЙ

 Автомобильные дороги № 8 | 2022



Цель инновационной деятель-
ности Росавтодора – обеспечить 
эффективную реализацию государ-
ственных программ, направленных 
на решение четырех основных за-
дач дорожной отрасли: снижение 
смертности в результате ДТП, повы-
шение качества дорожного строи-
тельства, обеспечение современно-
го уровня потребительских свойств 
автодорог, ресурсосбережение. 

Инновационная деятельность Фе-
дерального дорожного агентства 
охватывает, помимо подведомствен-
ных ФКУ, ещё и проектные, строи-
тельные, научно-исследовательские 
и надзорные организации, а также 
профессиональные ассоциации и 
испытательные лаборатории.

В настоящее время в системе 
ведомства внедрение инноваций 
осуществляется в две стадии. Пер-
вая – апробация инновационной 
продукции в производственных 
условиях при проектировании, ре-
конструкции, строительстве, капи-
тальном ремонте, ремонте и содер-
жании дорог и сооружений на них. 
Вторая – обеспечение широкомас-

штабного освоения инновационной 
продукции и введение ее в хозяйст-
венный оборот.

При этом нормативно-техниче-
ской основой для обеспечения 
дальнейшего широкомасштабного 
применения в дорожном хозяйстве 
инновационной продукции являют-
ся ОДМ и согласованные письмами 
Росавтодора стандарты организа-
ций (СТО).

Вместе с тем предложения от-
дельных производителей иннова-
ционной продукции могут быть рас-
смотрены и одобрены к апробации 
и опытно-экспериментальному вне-
дрению в рамках заседания научно-
технического совета Росавтодора, в 
том числе с участием подведомст-
венных ФКУ.

В то же время Федеральное дорож-
ное агентство ежегодно формирует 
планы применения и мониторинга 
новых технологий и материалов, ко-
торые применяются подведомствен-
ными учреждениями.

Также в состав технических за-
даний на разработку проектной 
документации включен раздел 
«Применение инноваций», который 
предусматривает возможность при-
менения новых технологий, техники, 
конструкций и материалов в ходе ее 
разработки.  

Выбор инноваций для примене-
ния в конкретном подведомствен-
ном ФКУ основывается исключи-
тельно на детальном и глубоком 
анализе климатических, ресурсных, 
экономических и социальных фак-
торов.

Если говорить об общем уров-
не технической оснащённости до-
рожно-строительного комплекса, 
то сейчас наблюдается серьёзная 
работа по достижению общего тех-
нологического суверенитета отра-
сли, включая развитие специали-
зированной техники. Проведенный 
Росавтодором анализ показал, что 
подрядные организации в период 
межсезонья активно готовились к 
строительному сезону. Механизато-
рами закупалась необходимая тех-
ника, были сформированы запасы 
основных комплектующих. Поэтому 
в настоящее время риски срыва вы-
полнения программы дорожных ра-
бот отсутствуют. 

Росавтодором в рамках работы в 
межведомственной рабочей группе 
совместно с подрядными организа-
циями сформирован и доведен до 
производителей перечень основных 
дефектов, а также предложения по 
модернизации техники, подготовлен-
ные на основе данных по эксплуата-
ции на объектах строительства. Также 
доведена информация о возможных 
местах открытия дополнительных ди-
лерских центров.

Основная цель проведенной ра-
боты – повысить конкурентоспособ-
ность и готовность к оперативной ра-
боте с потребителями отечественной 
техники.

Для решения масштабных задач, 
стоящих перед отраслью, включая 
достижения целевых показателей 
национального проекта «Безопасные 
качественные дороги», в фокус пер-
воочередного внимания Росавтодо-
ра вошли производители асфальто- 
укладчиков и асфальтобетонных за-
водов как наименее представленные 
на отечественном рынке. При этом 
наиболее востребованные в рамках 
реализации дорожных проектов. 

Росавтодором совместно с произ-
водителями данной техники отрабо-
таны и в настоящее время реализу-
ются мероприятия, направленные на 
расширение производств и линейки 
выпускаемой продукции. 

При этом в рамках совместной 
межведомственной проработки опре-
делен перечень программ, которые 
можно использовать для развития и 
создания современных технологич-
ных производств отечественной до-
рожно-строительной техники.

В ближайшее время производители 
завершат подачу соответствующих 
заявок в Фонд развития промыш-
ленности, находящийся в ведении 
Минпромторга России, для получения 
займов на развитие.

Немаловажным фактом является 
качество производимой техники и 
удовлетворенность основных потре-
бителей – подрядных организаций. 
В этой связи Росавтодором к сов-
местной работе активно подключены 
представители соответствующих ор-
ганизаций.

По материалам пресс-службы  
Федерального дорожного агентства
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О том, что нужно предпринимать 
дорожникам, чтобы их ожидания 

реализовались, и о практических во-
просах внедрения BIM в строитель-
стве автомобильных дорог, расска-
зал один из наиболее авторитетных 
экспертов в сфере программного и 
аппаратного обеспечения автома-
тизации жизненного цикла инфра-
структурного объекта Александр 
Павликов.

– Вопросы, возникающие в про-
цессе постоянного общения с под-
рядными организациями в дорожном 
и инфраструктурном строительстве, 
с представителями заказчика и про-
ектировщиками, производителями 
дорожно-строительных машин и обо-
рудования, позволяют выделить зна-
чимые моменты в отношениях BIM 
и дорожно-строительной отрасли. В 
настоящий момент в строительной 
отрасли идет внедрение цифровых 
технологий, элементов BIM для задач, 
где требуется принятие относительно 
простых управленческих решений. 
Кроме этого, активно внедряются те 
решения, которые позволяют достичь 
значительного экономического эф-
фекта, несмотря на серьезные затраты 
на их внедрение. 

Рассмотрим укрупненные стадии 
жизненного цикла инфраструктур-
ного объекта. Его начало – концеп-
туальное проектирование и оценка 
инвестиционной привлекательности. 

Затем идут последовательно: разра-
ботка детального проекта, бюдже-
тирование и разработка плана про-
изводства работ и циклов стройки 
(календарное планирование, разра-
ботка рабочих заданий, управление 
материалами, используемыми в стро-
ительстве, производство работ, их 
контроль и корректировка календар-
ного планирования, эксплуатация). 

Для стадии концептуального про-
ектирования линейно протяженного 
объекта, которым и является дорога, 
существует программное решение, 
которое позволяет на лету, в режиме 
реального времени строить множест-
во вариантов будущей трассы. В ре-
зультате заказчик получает предва-
рительный расчет стоимости объекта 
и объемы перемещаемых земляных 
масс в зависимости от того, какой 
коридор будет выбран. Если коридор 
уже существует, то возможен анализ 
и оптимизация высотных отметок 
будущего объекта. При загрузке в 
комплекс результатов геологических 
изысканий, ограничений при постро-
ении коридора из точки A в точку B 
можно значительно повысить качест-
во расчета стоимости строительства. 

Для стадии детального проекти-
рования автомобильной дороги или 
искусственного сооружения на рын-
ке сейчас присутствует несколько 
программных комплексов отечест-
венных и иностранных разработ-
чиков, которые решают эту задачу. 

У каждого из этих комплексов есть 
свои сильные и слабые стороны. За-
частую именно к этой стадии сейчас 
применяется термин BIM. Сущест-
венной подзадачей на этой стадии 
является организация процесса сбо-
ра информации для проектирования. 
Технически задача на данный момент 
решена: для получения черной по-
верхности существуют различные 
аппаратные комплексы, позволя-
ющие организовать съемку исход-
ной поверхности с сантиметровой 
или миллиметровой точностью. Для 
съемки можно использовать дрон, 
лазерный сканер, строительное гео-
дезическое оборудование, наиболее 
технологически совершенные вер-
сии которого могут использоваться 
в движении. Применение каждого 
из этих решений имеет свою специ-
фику и требует экспертного подхода. 
Готовя исходные данные для авто-
матического управления дорожной 
фрезой, где важны миллиметры, при-
меняют роботизированные тахеоме-
тры и в некоторых случаях системы 
лазерного сканирования, устанавли-
ваемые на автомобиле. Для съемки 
коридора в лесополосе в некоторых 
случаях можно использовать спут-
никовые строительные приемники. 
Выбор конкретного решения зависит 
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Многие из участников процесса дорожного строительства 
искренне рассчитывают, что при внедрении BIM будут 
решены все проблемы, с которыми они постоянно 
сталкиваются. Нередко их надежды оказываются тщетными, 
в чем они винят все ту же BIM.

ОЖИДАНИЯ ОТ BIM НЕРЕДКО ПРЕВОСХОДЯТ УМЕНИЕ ИСПОЛЬЗОВАТЬ 
ВОЗМОЖНОСТИ ЭТОЙ ТЕХНОЛОГИ

АЛЕКСАНДР ПАВЛИКОВ:  
«СЛОЖНЫЕ ЦИФРОВЫЕ ТЕХНОЛОГИИ ПОДЧАС ИСПОЛЬЗУЮТСЯ 

НЕДОСТАТОЧНО ЭФФЕКТИВНО ВСЛЕДСТВИЕ ПРИНЯТИЯ 
СЛИШКОМ ПРОСТЫХ УПРАВЛЕНЧЕСКИХ РЕШЕНИЙ»
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от того, какими сроками располагает 
заказчик и проектировщик, какие ре-
сурсы планируется выделить на эту 
стадию и какую точность исходной 
поверхности требуется получить. 

Для разработки и контроля ка-
лендарных планов строительства 
существуют и начинают внедряться 
как программные комплексы, орга-
низованные на принципе диаграмм 
Ганта, так и программные комплексы, 
позволяющие планировать в осях 
время – расстояние. В комплек-
сах, построенных на базе осей вре-
мя – расстояние, визуально можно 
видеть, от какого к какому пикету 
выполняется конкретный тип работ, 
какие машины и механизмы задей-
ствованы в выполнении этих работ. 
Можно моделировать, например, как 
влияет на ход строительства всего 
объекта выделение дополнительных 
ресурсов на определенных участках. 
Но зачастую основной производ-
ственный процесс в строительной 
компании рассчитывается в таблице 
«эксель».

При переходе на стадию строи-
тельства возникает значительный 
объем вопросов, от решения которых 
зависит в итоге качество построен-
ного объекта. Эта стадия на данный 
момент наименее автоматизирована, 
по разным оценкам индекс примене-
ния цифровых технологий не превы-
шает 6–7%. 

Одна из основных задач коман-
ды, которой я руковожу, это подбор 
технологических решений для ав-
томатизации строительства инфра-
структурных объектов. Выбор систем 
нивелирования для строительных 
машин, выполняющих те или иные 
виды работ, автоматизация для ИТР 
строительной организации, выбор 
программных и аппаратных решений 
для подразделений строительной ор-
ганизации. В связи с тем, что выбор 
конкретной технологии затрагивает 
все подразделения строительной 
организации, мы обсуждаем самые 
чувствительные области работы под-
рядчика в строительстве. 

Вопросы качества проектной до-
кументации, применяемых техни-
ческих решений, качество переда-
ваемой реперной сети, тендерные 
процедуры, взаимоотношения меж-
ду заказчиком, генподрядчиком и 

субподрядчиком, используемые ма-
шины и механизмы, квалификация 
персонала являются существенными 
факторами, влияющими на автомати-
зацию конкретной компании. Вне-
дрение BIM как процесса для этой 
стадии жизненного цикла позволит 
повысить эффективность решения 
перечисленных вопросов, обеспе-
чить непрерывный поток актуальных 
инженерных данных между участни-
ками процесса, позволит накопить 
и проанализировать принимаемые 
управленческие решения, сохранить 
данные для анализа.

В данный момент в крупнейших и 
наиболее технологически продвину-
тых строительных организациях про-
ходит внедрение решений, которые 
являются составной частью BIM или 
источником информации для BIM. 
Подобные внедрения позволяют по-
высить эффективность конкретных 
подразделений, но комплексное, 
долгосрочное совместное использо-
вание этих данных может дать значи-
тельно больший эффект как для вла-
дельца инфраструктурного объекта, 
так и для строителя. 

Например, на рынке существуют 
решения для грунтовых катков, ко-
торые позволяют собирать информа-
цию о числе проходов катка и данных 
бортовых систем контроля уплотне-
ния в каждом конкретном месте объ-
екта, для каждого из слоев дорожной 
одежды. Некоторые из этих систем 
можно дооснастить до возможности 
сбора информации с сантиметровой 
точностью об отметках, на которых 
работал этот каток. Подобный каток 
на захватке протяженностью 300 ме-
тров, для одной полосы 3,75 метра, 
может собрать более 1000 точек, для 
каждой из которых будет указано 
время их съемки, трехмерные ко-
ординаты с точностью GNSS (±1,5-2 
см), данные датчиков уплотнения в 
этой точке. Эти точки являются ис-
полнительной съемкой уплотненного 
материала для каждого слоя дорож-
ной одежды. Если предположить, что 
конструкция нашего объекта состоит 
из 4 слоев уплотненного материала, 
то для захватки 300 метров мы можем 
сохранить более 5000 точек по всей 
площади поверхности, с каждого из 
слоев и основания. Все эти данные, 
в случае внедрения BIM как процес-

са, могут храниться в единой базе. 
Эти данные можно использовать 
для контроля объемов материала, 
точности производства работ, про-
изводительности, защиты объемов 
выполненных работ. Качество этих 
данных позволяет проводить оценку 
IRI, анализировать данные относи-
тельного уплотнения в сравнении с 
участками, где проводилась лабора-
торная оценка качества уплотнения. 

При использовании традиционно-
го метода получения исполнитель-
ной съемки на такой же захватке мы 
получим только 40 точек с трехмер-
ными координатами на пикетах. 

Теперь рассмотрим использова-
ние потока данных из приведенного 
выше примера об отметках и доступ-
ных для конкретной машины допол-
нительных параметрах в случае вне-
дрения BIM-технологии как процесса 
заказчиком строительства. На осно-
вании собранных детальных данных 
появляется возможность создания 
наборов KPI для анализа работ, вы-
полняемых конкретным подрядчи-
ком, в случае появления дефектов 
есть база для анализа источников их 
появления, накапливается информа-
ция для формирования отраслевых 
стандартов и лучших практик.

Затраты на внедрение подобной 
системы для одного катка сравни-
мы со стоимостью внедрения систе-
мы нивелирования для бульдозера, 
автогрейдера или экскаватора. С 
учетом того, что большинство зем-
леройных машин до сих пор не осна-
щены системами нивелирования, 
строитель при выборе техники для 
автоматизации будет рассматривать 
автоматизацию катка только после 
того, как у него будет автоматизи-
рован парк землеройной техники. 
Требуется анализ целесообразности 
и источников инвестиций в оборудо-
вание с учетом стратегических целей 
отрасли, количества и качества соби-
раемых в интересах владельца объ-
екта инфраструктуры данных. 

Возвращаясь к решениям для ста-
дии строительства инфраструктур-
ного объекта, выделю некоторые 
внедряемые технологии для авто-
матизации, их влияние на процесс 
производства и потенциал к исполь-
зованию этих технологий в составе 
BIM. Во-первых, это спутниковое 
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инженерное геодезическое обору-
дование. Его применение повышает 
эффективность геодезического по-
дразделения, а потенциально оно 
может являться основным источни-
ком сбора массивов информации о 
качестве, скорости и точности про-
изводимых работ, ежедневного кон- 
троля выполненных объемов в кубах, 
ежедневного оперативного контроля 
над субподрядчиками, быстрой про-
верки объемов перед выходом на 
подряд, может быть рабочим инстру-
ментом для дорожного мастера.

Второе – системы 3D–нивелиро-
вания для землеройной техники. С 
их помощью достигается повышение 
скорости и точности при производ-
стве земляных работ. А потенциаль-
но эти системы могут стать источни-
ком потока данных об отметках при 
выполнении работ, для накопления 
и анализа данных о производитель-
ности оператора и самой машины, а 
также ежедневного контроля выпол-
ненных объемов работ в кубометрах 
материала. Они могут быть и ком-
понентом дополненной реальности, 
компонентом автоматической, без 
оператора, строительной площадки. 

Третий элемент – системы дина-
мического взвешивания для колес-
ных погрузчиков и экскаваторов. 
Благодаря им исключается перегруз 
инертными материалами в случае от-
сутствия стационарных весов. В пер-
спективе это элемент системы конт- 
роля за используемыми материалами 
в процессе строительства, хранения 
и накопления информации о про-
изведенном, в случае собственных 
карьеров, перемещенном материале, 
источник данных о циклах погрузки 
инертных материалов.

Далее следует отметить системы 
спутникового мониторинга тран-
спорта. Они повышают эффектив-
ность использования парка автомо-
бильной и строительной техники, а 
также могут стать источником ин-
формации для контроля над цикла-
ми перемещения материалов строи-
тельства и эффективностью работы 
оператора машины.

Дроны повышают эффективность 
работы геодезиста при подсчете 
объемов, проводят визуализацию 
процесса строительства, являются 
источником информации для кон- 
троля материалов в складах при вы-

емке и отсыпке и элементом контр-
оля производства работ.

Программное обеспечение для 
взаимодействия строительной 
площадки и офиса сократит число 
поездок ИТР между офисом и пло-
щадкой и станет системой, кон- 
тролирующей процесс производ-
ства работ, а также использование 
одинаковых версий проекта в офисе 
и в поле.

Программное обеспечение для 
работы с 3D-моделью дает повыше-
ние эффективности геодезического  

подразделения, ПТО, а в случае ор-
ганизации совместной работы над 
моделью можно значительно по-
высить эффективность взаимодей-
ствия всех участников процесса 
строительства дороги, упростить 
процессы согласования изменений. 
Системы дополненной реальности 
создают презентацию строящегося 
объекта заказчику, являются эле-
ментом поиска «конфликтов» в про-
екте, а в перспективе станут частью 
системы взаимодействия офиса и 
строительной площадки, элементом 
контроля процесса строительст-
ва. Также заслуживают отдельного  

Ф
от

о:
 ro

sa
vt

od
or

.g
ov

.r
u



  109 

Те
хн

ол
ог

ии

внимания инвестиции производи-
телей дорожной и строительной 
техники в автоматизацию произво-
димых машин. Большинство произ-
водителей начинают оснащать свои 
машины системами, позволяющими 
повысить их производительность. 
Экскаваторы оснащаются система-
ми, позволяющими повысить эф-
фективность оператора, системами 
предотвращения критических оши-
бок, автоматического управления 
ковшом, системами взвешивания 
перемещаемого материала. Буль-
дозеры и автогрейдеры оснащают-
ся системами 2D, подготовкой для 
систем 3D-нивелирования. Все эти 
системы также могут являться со-
ставной частью потока данных в 
BIM. Основная задача, возникающая 
на данный момент, это получение и 
совместное использование дан-
ных из различных систем, различ-
ная глубина внедрения конкретной 
подсистемы на конкретной машине 
конкретного производителя. 

На стадии эксплуатации внедря-
ются программные и аппаратные 
комплексы, позволяющие контро- 
лировать состояние построенного 
объекта, организовывать процесс 
регулярного контроля, организовы-
вать взаимодействие с эксплуатиру-
ющими организациями. Возможно 
значительное повышение эффек-
тивности этих работ при наличии 
полных и детальных данных со ста-
дии строительства.

Значительным фактором, влияю-
щим на внедрение BIM в дорожном 
строительстве, является недостаток 
специалистов, которые могут ком-
плексно посмотреть на проблему. 
Специалист по внедрению BIM дол-
жен быть одновременно экспертом 
в дорожном строительстве, специа-
листом в автоматизации, иметь пра-
ктический опыт поиска узких мест в 
процессах в организациях. Требует-
ся время для того, чтобы подобные 
команды по цифровизации сформи-
ровались либо внутри строительной 
организации, либо как команды, 
оказывающие услуги по внедрению. 

Внедрение BIM для владельца ин-
фраструктурного объекта означает 
внедрение сквозной, непрерывной 
системы передачи инженерных дан-
ных через все стадии жизненного 

цикла объекта. Организацию управ-
ления и совместной работы с дан-
ными, появляющимися в процессе 
строительства, сметами, проектами, 
календарными планами, управлен-
ческими решениями. Существуют 
системы хранения и совместной 
работы над 3D-моделями, которые 
позволяют решить часть этих задач. 
Внедрение этих систем требует зна-

чительных, в первую очередь орга-
низационных усилий от заказчика и 
строительной организации.

Многие современные технологии 
еще не встречаются в дорожно-
строительной отрасли – например, 
технологии блокчейн. Использова-
ние данной технологии для прини-

маемых управленческих решений 
может значительно повысить про-
зрачность процессов согласования 
изменений. Алгоритмы обработки 
больших данных могут использо-
ваться, когда с этапа стройки начнут 
собираться данные в значительных 
количествах об отметках, сроках, 
объемах. Технологически это уже 
возможно. В случае постановки за-

казчиком конкретных заданий на 
получение конкретных результатов 
конкретного качества, выделения 
финансирования на этот процесс, 
можно повысить скорость внедре-
ния BIM в дорожном строительстве.

Подготовил Леонид Григорьев
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– Каким может быть наиболее 
эффективное применение БАС в ав-
тодорожной отрасли?

– Они могут эффективно приме-
няться в любом сегменте автодо-
рожной отрасли и на любом этапе 
жизненного цикла дороги. Если 
речь идет об этапе изысканий, то ло-
гично использовать в качестве под-
ложки космическую съемку, которая 
при не очень высокой детализации 
позволяет видеть картину в целом, 
своего рода генеральное изобра-
жение. Оно нужно, в частности, для 
определения крупных объектов, ко-
торые потребуется обходить. Это, 
например, высоты, заболоченные 
участки, водоемы. Дальше возмож-
но применение комбинированной 
аэрофотосъемки с самолета, да-
ющей масштаб примерно 1:2000.  
А вот детальный масштаб, не более 
1:500, в том числе и по высотам, где 
нужно их прецизионное определе-
ние, – это уже сфера работы БАС. 
Они могут выполнить максимально 
детализированную съемку, не зави-
сят от облачности, могут оперативно 
передавать 3D-изображение. 

Когда же строительство дороги 
уже началось, то беспилотники мо-
гут дать оперативную информацию 
о его ходе, о соответствии проекту, 
что позволит быстро устранять воз-
никающие ошибки, пока они еще не 
нанесли ущерба всему ходу реали-
зации объекта. При эксплуатации 
уже действующих дорог и других 

объектов транспортной инфраструк-
туры БАС могут не только переда-
вать визуальную информацию об их 
состоянии, но и принимать соответ-
ствующие данные со специальных 
стационарных датчиков, установ-
ленных, например, на конструкциях 
моста. 

В ходе строительства дорожных 
объектов может быть интересно 
применение БАС и как транспорт-
ного средства. Так, если бригада 
работает удаленно от населенных 
пунктов и своей основной базы, бес-
пилотники могли бы выполнять до-
ставку ей каких-то небольших зап- 
частей, продуктов, медикамен-
тов. Такой функционал БАС 
мог бы быть особенно эффек-
тивен на относительно не-
больших, примерно до 100 км,  
расстояниях. Также беспилотники 
могли бы взять на себя ряд функций 
легких транспортных средств – при 
снежных заносах, затоплениях или 
наводнениях, прерывающих сооб-
щения по наземным коммуникаци-
ям. БАС могут совместно со стацио-
нарными метеостанциями работать 
и по прогнозированию погоды, 
делая его более точным и привя-
занным к конкретным участкам до-
рог. Большую помощь они могли бы 
оказать и при выполнении функций 
по мониторингу чрезвычайных си-
туаций и происшествий на дорогах 
и оповещению о них соответствую-
щих служб. 

Если же применять беспилотники 
на уже эксплуатируемой развер-
нутой масштабной дорожной сети, 
то собираемая ими информация об 
объемах и характере движущихся по 
ней потоков транспортных средств 
может применяться для анализа 
экономической активности региона 
или отдельного предприятия как ре-
зультата вторичной обработки дан-
ных. Например, проанализировать 
качество работы торгового центра 
по трафику подъезжающих к нему 
автомобилей. Также можно опреде-
лять «узкие места» дорожной сети, 
где регулярно возникают заторы, 
собирать информацию, которая по-
зволяет повысить качество управ-
ления транспортными потоками, 
отслеживать состояние сети дорож-
ного освещения и выполнять много 
других операций. Все это, особенно 
если есть комбинация данных, полу-
ченных с беспилотников с инфор-
мацией, которую передают стацио-

СЕРГЕЙ ЖУКОВ:  
«ДРОНЫ МОГУТ ЭФФЕКТИВНО 

ПРИМЕНЯТЬСЯ В ЛЮБОМ СЕГМЕНТЕ 
АВТОДОРОЖНОЙ ОТРАСЛИ»
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О том, как могли бы воспользоваться возможностями 
беспилотников дорожные строители, рассказал директор 
аналитического центра «Аэронет» Сергей Жуков. 



нарные наземные датчики, создает 
предпосылки к созданию систем 
умного транспорта и умных дорог, то 
есть интеллектуальных транспорт-
ных систем. 

Если заглянуть немного вперед по 
времени, то мы приходим и к город-
ской аэромобильности, «третьей ко-
ординате» пассажирского транспор-
та, перемещающегося над дорогами 
и немного сбоку от них. И это будет 
новый вызов для дорожников. Так, 
были проекты, когда в 50 метрах от 
дороги располагается радиорелей-
ная станция, через которую идет ор-
ганизация движения по постоянной 
маршрутной линии беспилотников. 
То есть к маршруту дороги можно 
привязать и пути полетов беспилот-
ного транспорта, что делает дорогу 
уже трехмерным объектом и требует 
координации действий дорожников 
с авиаторами. 

– Могло бы использование гру-
зовых БАС снизить нагрузку на ав-
тодороги – как по напряженности 
транспортного потока, так и по 
воздействию на их покрытия? 

– Темп нарастания грузовых авиа- 
перевозок в мире превышает по-
казатели роста автомобильных пе-
ревозок. Хотя, конечно, наземный 

транспорт перевозит в настоящее 
время намного большие объемы гру-
зов, чем воздушный. Но легкие гру-
зовые беспилотники могли бы взять 
на себя часть объемов у наземного 
транспорта. Их преимущество в вы-
сокой мобильности, и они могли бы 
взять на себя относительно легкие, 
компактные и дорогостоящие гру-
зы, требующие срочной доставки 
по схеме «от двери до двери». Это 
могут быть лекарства, биомате-
риалы, электроника, важные ком-
плектующие для оборудования и 
машин. Перевод доставки таких 
грузов на БАС, наверное, существен-
но не сократит осевые нагрузки на 
дорожное полотно, но может поло-
жительно повлиять на ситуацию с 
напряженностью трафика на доро-
гах за счет перевода части доставок 
с легкого грузового автотранспорта 
на воздушные маршруты, особенно 
на «последней миле», где дорожная 
сеть недостаточно развита. В на-
шей стране практика таких доставок 
пока находится в начальной стадии, 
нет еще и проработанной норматив-
ной базы, регулирующей этот вид 
транспортных услуг. Это относится 
к правилам сертификации БАС, с 
обоснованием применений, где она 
не требуется, например, для легких 

беспилотников или при полетах в 
безлюдной местности, к подготов-
ке внешних пилотов, организации 
воздушного движения и другим не 
развитым в должной мере областям 
регулирования.

Также требуется развитие и мас-
совое внедрение ряда новых аэро- 
навигационных технологий, таких 
как электронная регистрация, до-
ступ внешних пилотов к единой 
базе данных аэронавигационной 
информации, уклонение от пре-
пятствий, создание устойчивого и 
защищенного инфокоммуникацион-
ного поля путем комбинированной 
связи через радиорелейные стан-
ции и спутники. Когда эти вопросы 
будут решены, воздух будет брать на 
себя все больше и больше нагрузки 
с каждым годом. 

Так, правительство Москвы все-
рьез озаботилось тем, чтобы идти в 
ногу с другими наиболее развитыми 
мировыми мегаполисами, и уже пла-
нирует развивать городскую аэро- 
мобильность. Это не только грузо-
перевозки дронами, но в перспек-
тиве и пассажирские перевозки.  
А это требует уже создания надеж-
ных воздушных судов, желательно 
электрифицированных, выработки 
трасс полетов, которые позволят не 
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создавать опасных ситуаций, реше-
ния аэродинамических задач, обо-
рудования портов посадки и высад-
ки пассажиров, организации систем 
устойчивой связи, принятия норма-
тивной базы, формирования лояль-
ного отношения общества к новому 
виду транспорта. И, наконец, необ-
ходимо решить вопросы, связанные 
с экономикой. На начальном эта-
пе передвижение пассажиров по 
воздуху будет недешевым, но, как 
премиум-сегмент, на первых порах 
аэромобильность вполне может 
закрепить за собой нишу на рынке 
пассажирских перевозок. В пер-
спективе же вполне возможно, что 
аэромобильный транспорт станет не 
дороже обычных наземных такси, 
будучи при этом намного быстрее.

– Как эффективнее организовать 
применение БАС в автодорожной 
отрасли – если дорожники сами бу-
дут создавать у себя структуры, 
занятые эксплуатацией беспилот-
ников, или если они будут заклю-
чать контракты на предоставле-
ние услуг с профильными фирмами, 
производящими и эксплуатирующи-
ми дроны?

– Целесообразно выбрать второй 
вариант. Это уже показал опыт мо-
ниторинга дронами протяженных 
объектов, трубопроводов и ЛЭП, а 
также, на юге страны, сельхозуго-
дий. Нефтяники, газовики, аграрии 
и энергетики тоже пробовали со-

здать свои беспилотные подразде-
ления, но быстро поняли, что лучше 
обратиться за помощью к тем, для 
кого эксплуатация БАС является 
профильным видом работы. К таким 
же выводам, насколько мне извест-
но, сегодня приходят и дорожни-
ки. Им просто нет смысла начинать 
специализироваться в сфере экс-
плуатации беспилотников, это для 
них непрофильная деятельность. 
Гораздо выгоднее и эффективнее по 
результатам заключить контракт с 
профессионалами, которые сделают 
мониторинг дорожного объекта по 
разумной цене и с высоким качест-
вом. 

– Какими вам видятся наиболее 
реальные перспективы взаимодей-
ствия дорожников со структурами, 
эксплуатирующими БАС?

– Поскольку рынок мониторинга 
инфраструктуры уже сформировал-
ся, то дорожники могут, обращаясь 
через профессиональные ассоциа-
ции, искать исполнителей нужных им 
работ или объявлять конкурсы на их 
выполнение. Также применительно к 
дорогам развивается и специализи-
рованное программное обеспечение, 
которое позволяет данный вид сер-
виса делать все более прикладным 
для дорожных организаций. Дорож-
никам нужно просто смело идти на 
контакты и начинать сотрудничать, 
получая выгоду и качественные 
услуги прямо сейчас. С логистикой 

доставки необходимых дорожникам 
грузов пока дело обстоит несколько 
сложнее, но и здесь я бы посовето-
вал им уже сейчас начинать перего-
воры и доводить их до заключения 
контрактов с компаниями, которые 
смогут им предоставлять услуги по 
беспилотной аэрологистике. И вме-
сте с ними нарабатывать опыт ре-
гулярной практической работы. Те 
дорожные компании, которые зай-
мутся этими процессами уже сегод-
ня, в итоге окажутся в выигрыше по 
сравнению с теми, кто предпочтет 
выжидать. 

Еще одно потенциально перспек-
тивное направление сотрудничества 
дорожников с компаниями беспи-
лотной авиации – использование 
дронов в организации движения по 
скоростным платным автодорогам. 
Можно организовать постоянный мо-
ниторинг таких трасс беспилотника-
ми, как одиночными, так и в группах, 
на предмет обнаружения аварий, 
заторов, моделирования путей их 
быстрого объезда с выдачей затем на 
дорожные информационные экраны 
информации для водителей. По сути, 
на скоростных дорогах дроны могли 
бы стать дополнительным эффек-
тивным средством мониторинга си-
туации и оперативной связи на всей 
протяженности, в том числе и с пре-
доставлением важной информации 
непосредственно водителям. 

Беседовал Леонид Григорьев
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ПРОФЕССИЯ – БУРИЛЬЩИК
Заметную часть экспозиции соста-

вила техника для буровых работ.
Одна из компаний представила 

самоходную установку RS-90D для 
бурения с поверхности. Модель с 
глубиной бурения от 480 до 1400 м 
комплектуется гусеничным шасси 
с возможностью дистанционного 
управления, полностью оцинкован-
ной рамой, двухсекционной телеско-
пической мачтой (длина свечи – 6 м, 
ход подачи – 3,5 м), гидродомкратами 
для спуска мачты к устью скважины, 
улучшенной системой охлаждения 
для работы в жарком климате. 

Подача основного насоса достигает 
165 л/м (при давлении 31 МПа), вто-
ричного насоса – 64 л/м (при 21 МПа), 
вспомогательного насоса – 42 л/м 

(при 14 МПа). Ход вращателя состав-
ляет 3,35 м, угол бурения – от 40° до 
90°, усилие подъема – 111,8 кН, усилие 
подачи – 59 кН. Подача промывочно-
го гидронасоса достигает 140 л/мин. 
Вращатель с гидроприводом и диаме-
тром шпинделя 127 мм оснащен четы-
рехступенчатой коробкой передач. 
Осевая удерживающая способность 
достигает 222,4 кН. Главная лебедка с 
тросом длиной 22,4 м развивает уси-
лие девять тонн. Для смешивания бу-
ровых растворов служит погружной 
миксер.

Другой образец – полностью ги-
дравлическая буровая установка  
RU-75T с электродвигателем мощно-
стью 75 кВт, базирующаяся на гусе-
ничном шасси, предназначена для 
работы в подземных горных выра-

ботках. Рабочая рама обеспечивает 
ход подачи 1830 мм и тяговое усилие 
81,4 кН. Длина удлинителя мачты с 
опорами составляет 2,7 м, номиналь-
ная скорость каретки – 0,7 м/мин за 
полный цикл, скорость наращива-
ния – 15 м/мин при использовании 
трехметровых штанг.

Лебедка, снабженная тросоуклад-
чиком с приводом от гидромотора, 
имеет ручное включение свободного 
роспуска и управление с помощью 
пропорциональных клапанов. Тяго-
вое усилие на пустом барабане со-
ставляет 11,77 кН, на полном – 4,51 кН. 
Система охлаждения гидравлическо-
го масла – комбинированная, вклю-
чающая водяной теплообменник и 
воздушный радиатор с приводом вен-
тилятора от гидромотора.

В МОСКВЕ СОСТОЯЛАСЬ 26-Я МЕЖДУНАРОДНАЯ ВЫСТАВКА МАШИН  
И ОБОРУДОВАНИЯ ДЛЯ ДОБЫЧИ, ОБОГАЩЕНИЯ И ТРАНСПОРТИРОВКИ 

ПОЛЕЗНЫХ ИСКОПАЕМЫХ MININGWORLD RUSSIA 2022

Почти 200 компаний из 18 стран продемонстрировали достижения в области решения бизнес-
задач в горной промышленности, включая строительство тоннелей и других транспортных объектов. 
В нынешнем году в условиях ограничений поставок многих типов зарубежной спецтехники 
первостепенное внимание уделили вопросам импортозамещения.

ПОЛЕЗНЫЕ МАШИНЫ 
ДЛЯ ПОЛЕЗНЫХ ИСКОПАЕМЫХ

1. Буровая установка УГБ 585 ССК
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Устройство позиционирования по-
датчика обеспечивает вращение в 
вертикальной плоскости с помощью 
гидравлических цилиндров, диапазон 
углов установки – 180° от вертикали 
вниз и вверх с неограниченной под-
стройкой. Гидравлическое продоль-
ное выдвижение к забою осуществ-
ляют с помощью каретки.

Инновационный продукт – буровая 
установка УГБ 585 ССК является пол-
ноценной заменой трех различных 
типов буровых мобильных машин. 
Вот почему этот образец применяется 
при структурно-поисковом бурении, 
инженерно-геологических исследо-
ваниях грунтов в строительстве, со-
оружении скважин водоснабжения 
и технического назначения в усло-

виях умеренного макроклиматиче-
ского района. Специальное обору-
дование, смонтированное на шасси 
КамАЗ-43118 (6х6), выполняет буре-
ние скважин различной глубины (от 
450 до 1000 м) в зависимости от типа 
бурильной колонны и диаметра буро-
вого инструмента.

Особенности работы заключаются в 
бурении твердосплавным и алмазным 
породоразрушающим инструмен-
том с применением технологии типа 
ССК. Это означает использование 
вращательного колонкового бурения 
одинарными колонковыми трубами, 

ударно-вращательного бурения твер-
досплавным породоразрушающим 
инструментом с отбором и без отбора 
керна, а также применение ударно-
канатного бурения.

Двухскоростной гидроприводной 
вращатель обеспечивает внушитель-
ный крутящий момент – 530 кгс•м. 
Причем достигается высокая скорость 
перемещения вращателя до 1,6 м/с, 
его сдвиг от оси скважины гидро-
цилиндром и возможность бурения 
наклонных скважин. Для повышения 
устойчивости при бурении мачта обо-
рудована механизмом продольного 
перемещения до упора в грунт. Дос-
тоинствами конструкции также явля-
ются лебедка для ударно-канатного 
бурения, желонирования скважин, 

механизации процесса спуска/подъ-
ема обсадных колонн и бурильных 
труб, в том числе и для проведения 
вспомогательных операций. Приме-
нены специальная лебедка для СПО 
со съемным керноприемником, плун-
жерный насос (расход – 160 л/мин, 
давление – 6,3 МПа), компрессор (рас-
ход – 12 м3/мин, давление – 1,2 МПа), 
сварочный генератор (электростан-
ция), модуль бурения с частотой ви-
брации импульса 150 Гц, гидравличе-
ские трубодержатель и ключ.

На выставке была представлена 
установка ZBO S15 на гусеничном 

шасси для бурения методом ССК. 
Оригинальная телескопическая мач-
та снижает время рабочего цикла, 
ресурсы при подготовке к бурению 
и при его окончании, а также позво-
ляет использовать свечи длиной 6 м. 
Стандартное гидравлическое управ-
ление дополнено электронным, что 
позволяет в режиме онлайн выводить 
на дисплей основные технологиче-
ские параметры процесса бурения, 
а также выполнять их запись и хра-
нение с возможностью передачи на  
USB-носитель. Комплектация включа-
ет: откидной вращатель (ход 3,25 м) с 
дополнительным контуром охлажде-
ния и усиленной трехрядной цепью, 
откидной трубодержатель клинового 
типа удерживает колонну при нуле-
вом давлении в гидросистеме. Над-
ежная металлическая конструкция 
кабеленесущей системы, располо-
женная на матче, обеспечивает меха-
ническую защиту и увеличивает дол-
говечность РВД. 

Перемещение мачты на 1,3 м по 
нижней каретке упрощает смену бу-
ровой коронки, а специальная систе-
ма на лебедке равномерно наматыва-
ет трос, способствуя более плавному 
режиму работы лебедки и увеличивая 
срок службы троса. Глубина буре-
ния – от 670 до 1900 м.

Многофункциональная гусеничная 
буровая установка Figaro 500N с ши-
рокими возможностями позициони-
рования позволяет выполнять круго-
вое бурение относительно основной 
оси мачты секторами по 90° с пере-
становкой пальца узла позициониро-
вания.

Мощность электродвигателя состав-
ляет 30 кВт, максимальный крутящий 
момент – 4400 Н•м, наибольшая ча-
стота вращения – 100 мин-1, эксплу-
атационная масса – 3,8 тонны. При-
менено гидравлическое управление 
и двойные поворотные тиски. Гусе-
ничное шасси, развивающее скорость 
3 км/ч, способно преодолевать подъ-
емы крутизной до 23°.

ПОДЗЕМНЫЕ СПУТНИКИ  
ГОРНЯКОВ

Прокладку тоннелей и горных вы-
работок невозможно представить без 
использования специального тран-
спорта, доставляющего горняков, гру-
зы и технологическое оборудование  

Многофункциональная гусеничная буровая установка Figaro 500N
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к месту работы. Именно такой маши-
ной является подземный многоцеле-
вой автомобиль Miller Mine. Главными 
достоинствами этой модели, создан-
ной на базе модели Nissan LEAF (4х4), 
стали безопасность при выполнении 
всего спектра работ, минимальное ко-
личество выбросов вредных веществ, 
простота обслуживания и ремонта, 
надежность в эксплуатации.

В остекленном кузове на сиденьях, 
расположенных вдоль бортов, с удоб-
ством могут размешаться восемь че-
ловек или от 900 до 1500 кг груза.

Под капотом расположился над-
ежный 128-сильный дизельный дви-
гатель, оснащенный эффективным 
каталитическим нейтрализатором 
отработавших газов, что особенно 
важно во время работы под землей. 
В паре с мотором работает механи-

ческая пятиступенчатая коробка пе-
редач и трехступенчатая раздаточная 
коробка, передающая усилие на оба 
неразрезных ведущих моста (задний 
оснащен самоблокирующимся диф-
ференциалом). В передней рычажной 
подвеске в качестве упругих элемен-
тов применили пружины и амортиза-
торы, в задней – многолистовые рес-
соры, амортизаторы и стабилизаторы 
поперечной устойчивости. Двухкон-
турная тормозная система горного 
типа имеет рабочие механизмы за-
крытого типа, работающие в масля-
ной ванне.

В стандартную комплектацию вклю-
чены внедорожные шины, усиленная 
электропроводка сечением 2,5 мм, 
выключатель массы с блокировкой 
на замок, гидроусилитель рулевого 
управления, защитный каркас в соот-

ветствии с требованиями стандартов 
ROPS/FOPS, передние ограждения, 
противопожарная система, мощная 
оптика и световая сигнализация, сис-
темы видеорегистрации, наблюдения, 
звукового оповещения, подогрева-
тель двигателя, салона, аккумулятор-
ной батареи и ее зарядки, устройства 
аэрогазового контроля и позициони-
рования в шахте, рудничная радиос-
вязь, защита днища, антикоррозион-
ное покрытие и другое оборудование. 

Классический приборный щиток в 
кабине водителя уступил место жид-
кокристаллическому дисплею, на ко-
торый и выводятся все показания о 
состоянии систем автомобиля. Авто-
мобиль для работы в тоннелях, в кото-
рых скапливается газ или пыль, может 
поставляться во взрывозащищенном 
исполнении. 

Вообще Miller Mine предлагается в 20 
различных модификациях. Среди них 
стоит отметить пассажирский кузов-
пикап, транспортную платформу для 
монтажа спецоборудования, фургоны 
для перевозки персонала с задней 
или боковыми дверями, смесительно-
зарядное оборудование, варианты с 
однорядной кабиной и открытым ку-
зовом сзади, подъемными платформа-
ми, телескопическими подъемниками, 
для перевозки материалов, запчастей, 
взрывчатых веществ.

Интерес у специалистов вызвала 
новейшая отечественная горно-шахт-
ная машина PICAR, основные функции 
которой – перевозка людей и грузов 
в экстремальных условиях. Силовой 
каркас, соответствующий требова-
ниям норм ROPS/FOPS, изготовлен из 
прочной холоднотянутой трубы с до-
полнительным усилением на сгибах, 
багажное пространство отделено от 
кабины дополнительной сеткой. Ди-
зельный двигатель мощностью 44 л.с. 
работает в одной силовой цепочке с 
вариатором, обеспечивающим две 
скорости вперед и одну назад, а так-
же постоянный привод на все колеса. 
Имеется каталитический нейтрали-
затор со штуцерами для отбора проб 
отработавших газов.

Плавность хода обеспечивает не-
зависимая подвеска всех колес на 
двойных А-образных рычагах с ходом 
460 мм. Применено реечное руле-
вое управление с электроусилителем 
и гидравлическая двухконтурная  

Подземный многоцелевой автомобиль Miller Mine

Горно-шахтная машина PICAR
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тормозная система с дисковыми ра-
бочими механизмами на всех колесах. 
Грузоподъемность машины – 800 кг, 
максимальная скорость – 40 км/ч.

На выставке находился грузовой 
вариант с трехместной кабиной и ку-
зовом, в котором можно установить 
кран-манипулятор. Наряду с этим 
предлагают пассажирскую версию для 
перевозки шести человек и компакт-
ную модификацию с трехместной ка-
биной и укороченной колесной базой.

ДЛЯ ПОГРУЗКИ И ДОСТАВКИ
Свое место на выставке нашла мо-

бильная техника для транспортировки, 
погрузки и разгрузки горной массы.

Одно из предприятий показало ак-
кумуляторную погрузочно-доставоч-
ную машину (ПДМ) ARGO ПДМ 140Б, 
созданную при содействии фран-
цузской фирмы Aramine. Эта модель 
успешно выполняет свои обязаннос-
ти, работая в тесных горных тоннелях 
и на узкожильных подземных место-
рождениях шириной до 1,5 м. Чтобы 
полностью соответствовать столь 
жестким требованиям 4,5-тонная ПДМ 
имеет ширину всего 1,1 м, а грузо-
подъемность ее 0,7-кубового ковша 
составляет 1,3 тонны. Пару электрод-
вигателей суммарной мощностью 
50 кВт и два блока ионно-литиевых 
батарей емкостью 24 кВт, для тяжелых 
условий эксплуатации заключенные 
в водонепроницаемые короба из не-

ржавеющей стали, обеспечивают за-
данную мобильность, автономную ра-
боту до четырех часов (при скорости 
5 км/час), минимальную теплоотдачу, 
низкий уровень шума и отсутствие 
загазованности в шахте. В стандарт-
ную комплектацию входят система 
охлаждения при зарядке от источни-
ка напряжением 220 В и встроенное 
зарядное устройство. Плечо откатки 
составляет 100 м, для полной зарядки 
требуется не более четырех часов, а 
для замены аккумуляторных батарей 
нужно всего лишь 20 – 30 минут.

В рамках этого проекта отечест-
венные специалисты адаптировали 
французскую техдокументацию под 
отечественные стандарты, наладили 
выпуск несущих рам, стрел и ковшей, 
а также сборку элементов корпуса, 
монтаж комплектующих, пуско-нала-
дочный процесс, начата локализация 
выпуска литий-ионных аккумулятор-
ных батарей и расширение модельно-
го ряда новыми образцами.

Подземная погрузочно-доставочная 
машина DRWJ-3 способна работать в 
самых сложных условиях эксплуата-
ции. Шарнирно-сочлененная схема 
позволяет этой модели легко вписы-
ваться в крутые повороты извилистых 
подземных тоннелей. Для этой же 
цели служит небольшая габаритная 
высота, не превышающая 1,6 м.

В движение 19-тонный образец 
приводит дизельный двигатель мощ-

ностью 218 л.с., автоматическая ги-
дромеханическая коробка передач 
с четырьмя передними и таким же 
числом задних передач, а также 
планетарные ведущие мосты.

В своем ковше объемом от 3,1 до 
3,3 кубов ПДМ может перевозить до 
семи тонн груза. Максимальная вы-
сота выгрузки – 1,8 м. Управление 
силовой гидравликой осуществля-
ется двумя удобными джойстиками. 

Надежное замедление и оста-
новку выполняют рабочие диско-
вые тормоза, работающие в масля-
ной ванне. Одноместная закрытая 
кабина с прочным остеклением и 
подпружиненным сиденьем снаб-
жена прочным каркасом, защища-
ющем оператора при опрокиды-
вании машины и падении на нее 
кусков горной массы (стандарты 
ROPS/FOPS).

Весьма близкие с DRWJ-3 тех-
нические показатели имеет ана-
логичная погрузочно-доставочная 
машина Fambition FL07. К ее осо-
бенностям относятся гидросистема 
с двойным поршневым насосом с 
переменной обратной связью по на-
грузке, устройство контроля на базе 
CAN-bus, ручная система централи-
зованной смазки, устройство контр-
оля FET (электронный технолог).

Валерий Васильев
Фото автора

Погрузочно-доставочная машина ARGO ПДМ 140Б
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Потребность в измерениях коэффициента сцепления со стороны служб строительства 
и эксплуатации дорог возникает при сдаче дороги после строительства, капитального 
ремонта и всех видов других ремонтов – от ямочного до замены слоев износа.  
В течение многих десятилетий в нашей стране действует минимально допустимое 
значение коэффициента сцепления 0.3, обоснованное МАДИ и зафиксированное  
и в СП 34.13331.2021, и в ГОСТе 50597. 

Даже в том случае, когда эксплуатирующие дорогу и 
контролирующие службы для контроля скользко-

сти используют приборы одной и той же конструкции 
на одном и том же покрытии, в одном и том же месте 
измерения могут быть получены отличающиеся друг 
от друга коэффициенты сцепления. Опыт испытаний 
прибора ППК свидетельствует о том, что в силу раз-
личных причин разница в показаниях исправных при-
боров в диапазоне коэффициентов от 0,1 до 0,45 мо-
жет достигать значения ±0.025. Поэтому на покрытии, 
обладающем фактическим коэффициентом, например 
0.28, дорожными службами работоспособным прибо-
ром, завышающим значение коэффициента сцепления 
на величину 0.025 будет зафиксирован допустимый 
коэффициент сцепления 0.305. В этом же месте, на-
пример, службами судебной экспертизы, обладающи-
ми работоспособным прибором (той же конструкции, 
но занижает коэффициент сцепления на ту же вели-
чину 0.025), будет получен коэффициент сцепления 
0.255, в результате чего покрытие должно быть при-
знано по сцепным качествам не отвечающим требова-
нию действующей нормативной литературы. Проблема 
не решается и в том случае, если в нормах оговорить 
допустимые пределы погрешности, указав, напри-
мер, минимально допустимое значение: 0.3±0.025. По 
аналогии с предыдущим рассмотрением дорожными 
службами работоспособным прибором, завышающим 
коэффициент сцепления на допустимую для прибора 

величину 0.025, на покрытии с фактическим коэффи-
циентом 0.28 может быть получено значение 0.305 
и в соответствии с требованиями, содержащимися в 
нормативной литературе (0.3±0,025), покрытие будет 
удовлетворять требованиям по сцеплению. Однако в 
этом же месте прибор судебной экспертизы, занижа-
ющий коэффициенты на допустимую величину 0.025, 
зафиксирует значение 0.255, в результате чего дорож-
ные службы будут обвинены в невыполнении своих 
обязательств перед автомобилистами. 

Для сокращения конфликтных ситуаций приборы, 
измеряющие сцепные качества, должны обладать мак-
симально достижимой точностью измерений. Много-
численные корреляционные испытания имеющихся в 
стране динамометрических и портативных приборов 
показали, что приборы ПКРС-2 одного и того же про-
изводителя характеризуются существенно большим 
разбросом, чем портативные приборы ППК-МАДИ. 
Показания прибора ППК в диапазоне коэффициентов 
сцепления от 0.1 до 0.4 не отличаются от хорошо под-
готовленного к испытаниям прибора ПКРС-2 более чем 
на 0.025. Однако повышением точности работы при-
боров можно лишь сократить количество конфликт-
ных ситуаций, наблюдаемых при оценке скользкости 
покрытия различными службами. Для ликвидации 
конфликтов представляется целесообразным разде-
лить нормы – например, для дорожных служб назна-
чить минимально допустимое значение равным 0.35, 

Ю.В. Кузнецов, профессор МАДИ, к.т.н. 

ПРОБЛЕМЫ КОНТРОЛЯ СКОЛЬЗКОСТИ ДОРОЖНЫХ 
ПОКРЫТИЙ И ПУТИ ИХ РЕШЕНИЯ

ВАЖНЫМ ПАРАМЕТРОМ, НЕПОСРЕДСТВЕННО ВЛИЯЮЩИМ НА ПОКАЗАТЕЛИ 
АВАРИЙНОСТИ, ЯВЛЯЕТСЯ КОЭФФИЦИЕНТ СЦЕПЛЕНИЯ ДОРОЖНОГО ПОКРЫТИЯ 
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а для контролирующих органов – 0.3. В этом случае 
фактическое минимальное значение, отвечающее 
требованиям всех служб, будет равно 0.325. На таком 
покрытии контролирующие службы на приборе, зани-
жающем фактический коэффициент на 0.025, получат 
удовлетворительное значение 0.3, а дорожные служ-
бы, у которых прибор завышает фактические значения 
на 0.025, в этом же месте получат коэффициент 0.35, 
отвечающий требованиям их ведомственных норм. 

Коэффициент сцепления – это не мера длины, силы 
тока, веса и т.д., это вообще не физически существу-
ющая величина, которую можно замерить различными 
приборами и получить один и тот же результат. Коэф-
фициент сцепления зависит от большого количества 
параметров, характеризующих взаимодействующие 
тела – шину и покрытие, либо имитатор портативно-
го прибора и покрытие, а также условия их взаимо-
действия. Для получения портативными приборами 
на одних и тех же покрытиях одинаковых или близ-
ких значений коэффициента необходимо в точности 
воспроизвести условия взаимодействия имитаторов 
с покрытием – параметры динамического импульса, 
упругие свойства пружин, геометрические размеры 
имитаторов и т.д. Очевидно, что наиболее просто это 
достигается использованием приборов одной и той 
же конструкции. Вот почему недопустимо наличие 
двух сертифицированных приборов ППК и ИКСп для 
контроля скользкости покрытия. Наличие двух прибо-
ров неоднократно приводило к спорам, возникающим 
из-за большой разности в показаниях. Несмотря на 
большое количество сравнительных испытаний, про-
веденных Росавтодором и всегда демонстрирующих 
преимущество прибора ППК, прибор ИКСп до сих пор 
не выведен из обращения.

Для оценки сцепления в России используется режим 
скольжения заблокированного колеса со скоростью 
60 км/час, оборудованного шиной с гладким протек-
тором, по мокрому дорожному покрытию. И не важ-
но, что на гладких шинах никто не ездит. При помощи 
коэффициента сцепления формулируются требования 
к состоянию макро- и микрошероховатости дорожно-
го покрытия. В нашей стране вследствие специфики, 
заключающейся в неблагоприятном сочетании мно-
гих факторов, влияющих на аварийность, – тяжелые 
погодные условия, неудовлетворительное состояние 
ровности на значительном протяжении сети, колей-
ность и т.д., шероховатость дорожного покрытия в 
обеспечении безопасности движения играет очень 
важную роль. Как показывает опыт измерений сцепле-
ния при скольжении блокированного колеса, этот ме-
тод значительно лучше, чем другие известные способы 
измерений (в режиме частичного либо бокового про-
скальзывания колеса), выявляет опасные дорожные 
покрытия, на которых будут происходить аварии из-за 
скользкости. При этом на получаемые таким способом 
коэффициенты сцепления, при соблюдении выше рас-
смотренных требований, не влияют ни конструктив-
ные особенности шины, ни степень ее износа. Режим 
скольжения колеса с гладкой шиной предъявляет к 

шероховатости дорожного покрытия более жесткие 
требования, чем используемые для контроля скольз- 
кости за рубежом режимы бокового либо частично-
го продольного проскальзывания. С учетом этого на 
Всесоюзных корреляционных испытаниях, проводи-
мых на автополигоне НАМИ в 1980-х, все специалисты 
высказались за стандартизацию в СССР именно этого 
режима, несмотря на то, что к этому времени уже име-
лись устройства, работающие в режиме частичного 
продольного и бокового проскальзывания. По этой же 
причине шкала прибора ППК размечалась с исполь-
зованием показаний, полученных на динамометриче-
ском прицепе, оборудованном шиной с гладким про-
тектором, работающим в режиме скольжения колеса. 

При создании портативного прибора ППК удалось 
подобрать его параметры и шкалу таким образом, что 
на всех типах дорожных покрытий, характеризуемых 
коэффициентом сцепления в пределах от 0,1 до 0,45, 
его показания не отличались от измеренных при помо-
щи ПКРС-2 более чем на 0,025. Этот результат был не-
однократно продемонстрирован при корреляционных 
испытаниях и при сертификации прибора Госстандар-
том. Наряду с наличием хорошей корреляции с пока-
заниями лабораторий для практического применения 
портативного прибора большую важность представ-
ляет сходимость результатов, получаемых различными 
приборами одной и той же конструкции. При сертифи-
кации в испытаниях участвовало пять приборов ППК, 
выпущенных Опытным производством ГАИ. Разброс в 
показаниях приборов не выходил за пределы 0,015. 

В нашей стране, имеющей огромную территорию, 
как в ни какой другой, повсеместный контроль скольз- 
кости сегодня может проводиться лишь портативными 
приборами. В более чем 80 регионах, нередко распо-
ложенных за тысячи км от Москвы, эксплуатируются 
и ежегодно укладываются дорожные покрытия, состо-
яние шероховатости которых необходимо контроли-
ровать. Очевидно, что сделать это при помощи ходо-
вых лабораторий типа ПКРС-2 либо других, например 
зарубежных, купив 4–5 штук, сегодня невозможно, и 
не только по причине отсутствия необходимого коли-
чества лабораторий. Для их эксплуатации требуется 
высококвалифицированный технический персонал, 
которого сегодня в большинстве регионов просто нет. 

Как представляется, создание новых портативных 
приборов механического типа, более точных и удоб-
ных, – тупиковый путь решения проблемы контроля 
скользкости. Думается, что будущее принадлежит не 
механическим приборам, а лазерным сканерам, даю-
щим возможность с высокой точностью определять 
параметры макро- и микрошероховатости покрытия. 
Но кроме измерительной аппаратуры, для контроля 
скользкости замером шероховатости потребуются 
еще и неизвестные сегодня алгоритмы, позволяющие 
по параметрам шероховатости для характеристики 
опасности рассчитать коэффициент сцепления, реа-
лизуемый при скольжении блокированного колеса по 
мокрому покрытию. Очевидно, что в будущем контроль 
скользкости будет осуществляться этим способом.
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Повторное использование материалов в ходе применения технологии холодного ресайклинга 
является одним из наиболее эффективных решений при ремонте, капитальном ремонте  
и реконструкции автомобильных дорог. 

Данный способ позволяет повторно использовать 
существующие слои дорожных одежд, которые в ходе 
ремонта фрезеруются, укрепляются вяжущим и исполь-
зуются в дальнейшем в качестве оснований для новых 
асфальтобетонных покрытий. В этой связи актуальными 
являются вопросы выбора типа вяжущего и его количе-
ства при укреплении асфальтового гранулята сфрезеро-
ванного асфальтобетонного покрытия. 

В статье рассмотрены вопросы выбора оптимального 
количества вяжущего для укрепления асфальтограну-
лобетонных смесей. Приведены составы асфальтогра-
нулобетона с применением минеральных, органических 
и комплексных вяжущих. Установлено оптимальное 
количество битума и цемента при укреплении асфаль-
тогранулобетонных смесей. Проведены лабораторные 
исследования физико-механических свойств асфаль-
тогранулобетона, укрепленного различными типами 
вяжущих. Приведены результаты испытаний на сжатие 
и водонасыщение образцов асфальтогранулобетона с 
различными типами укрепления. Рекомендованы раз-
личные типы укрепления асфальтогранулобетона в ка-
честве верхнего слоя основания дорожных одежд при 
холодном неглубоком ресайклинге дорожных покрытий. 

Постановлением Правительства РФ от 30 мая 2017 года 
№658 «О нормативах финансовых затрат и Правилах рас-
чета размера бюджетных ассигнований федерального 
бюджета на капитальный ремонт, ремонт и содержание 
автомобильных дорог федерального значения» норма-
тивные межремонтные сроки проведения работ по капи-
тальному ремонту увеличились до 24 лет и до 12 лет – для 
проведения работ по ремонту дорожных конструкций.  

В рассматриваемых условиях для обеспечения рас-
четных сроков службы и требуемых транспортно-экс-
плуатационных характеристик автомобильных дорог 
необходимо искать новые, эффективные способы повы-
шения надежности работы дорожных конструкций при 
ремонтных работах и реконструкции. 

В дорожном строительстве долгое время наиболее 
распространенным способом восстановления дорожных 
конструкций и повышения их прочностных и эксплуата-
ционных показателей являлось устройство дополни-
тельных слоев покрытия после ремонтных работ.  

Недостатком данного способа являлось то, что через 
короткое время на вновь уложенном слое покрытия по-
являлись отраженные трещины, которые копировали 
дефекты старого покрытия. Укладка на существующее 
покрытие трещинопрерывающих прослоек в виде раз-
личных геосинтетических сеток снижала вероятность 
проявления отраженных трещин на поверхности нового 
слоя, но не исключала их образование.

Технология холодного ресайклинга решает проблему 
возникновения отраженных трещин и позволяет повы-
сить прочность дорожной одежды за счет повторного 
использования материалов эксплуатируемой дорожной 
одежды и укрепления добавками органических (вспе-
ненный битум, битумная эмульсия) и минеральных (це-
мент, известь) вяжущих.

Новые требования к нормативным межремонтным 
срокам проведения работ по капитальному ремонту 
предопределяют применение надежных и долговечных 
дорожных конструкций с укрепленными слоями основа-
ния дорожных одежд, к которым можно отнести устрой-
ство укрепленных слоев оснований из АГБ при неглубо-
ком холодном ресайклинге покрытий [1–4]. 

В зависимости от глубины различают следующие виды 
регенерации:

– фрезерование на неполную толщину дорожной 
одежды или малую глубину – до 100 мм (неглубокий ре-
сайклинг), до щебеночного основания, – которую при-
меняют при износе верхних асфальтобетонных слоев 
покрытия при сохранении нижних слоев основания до-
рожной одежды;

– фрезерование на полную толщину дорожной 
одежды или большую глубину – от 100 до 300 мм и более 

Ярмолинский В.А., д-р тех. наук, профессор МАДИ; 
Буданова Е.С., аспирант МАДИ, преподаватель ЯГТУ; 
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(глубокий ресайклинг), захватывая и слои асфальтобето-
на, и часть щебеночного основания, – которую применя-
ют при капитальном ремонте (или реконструкции) дорог;

– капитальный ремонт (или реконструкция) гра-
вийных дорог, при этом глубина ресайклинга этого типа 
обычно до 100 до 200 мм.

В зависимости от места проведения ремонтных ра-
бот холодная регенерация осуществляется способом 
смешивания на месте (ХРМ), который предусматривает 
выполнение всех технологических операций звеном 
специализированных машин, и способом холодной ре-
генерации со смешиванием в установке (ХРУ), который 
предусматривает смешивание фрезерного материала 
на центральном заводе или в притрассовой мобильной 
установке.

В условиях существующего во многих регионах дефи-
цита дорожно-строительных материалов и увеличения 
их стоимости повторное использование материалов по 
технологии холодного ресайклинга является одним из 
наиболее эффективных решений при капитальном ре-
монте и реконструкции автомобильных дорог [1]. 

В будущем времени у технологии холодного ресай-
клинга есть достаточно большие перспективы, к ним 
относятся: снижение затрат на утилизацию; снижение 
транспортных затрат; снижение потребления строитель-
ных ресурсов; уменьшение нижнего слоя покрытия; 
сокращение сроков работ; снижение общей стоимости 
строительства.

При неглубоком ресайклинге использование слоев су-
ществующего покрытия в качестве верхних слоев осно-
вания является весьма перспективным. Укрепленный 
при холодном рециклировании слой АГБ может значи-
тельно повысить межремонтные сроки службы дорож-
ных конструкций. 

При проведении ремонтных работ методом холодного 
ресайклинга возникают вопросы выбора вида и опти-
мального количества вяжущих АГБ-смесей, а также под-
бора их состава при оценке свойств асфальтогранулобе-
тона, применяемого в данной технологии.

В настоящее время ведутся обширные теоретические 
и практические исследования по поиску оптимального 
количества вяжущих для укрепления асфальтогрануло-
бетона при холодном ресайклинге дорожных конструк-
ций [3–9].

В этой связи могут представлять интерес исследова-
ния физико-механических свойств АГБ, проведенные в 
лаборатории кафедры «Дорожно-строительные матери-
алы» Московского автомобильно-дорожного государст-
венного технического университета (МАДИ). 

Для определения оптимального количества вяжущих 
для укрепления асфальтогранулобетона при холодном 
ресайклинге дорожных конструкций был проведен 
комплекс лабораторных исследований, позволивших 
определить степень снижения прочности образцов при 
длительном водонасыщении, а также влияние грануло-
метрического состава на физико-механические свойст-
ва асфальтогранулобетонных смесей (АГБС), укрепляе-
мых по технологии холодного ресайклинга.

Гранулометрический подбор составов АГБС произво-
дился по ОДМ 218.6.1.005-2021 «Методические рекомен-
дации по восстановлению асфальтобетонных покрытий 
и оснований автомобильных дорог методом холодной 
регенерации».

Согласно ОДМ 218.6.1.005-2021 классификация сме-
сей имеет следующий вид. В зависимости от слоя в 
конструкции дорожной одежды, где применяется АГБС, 
смеси подразделяются на смеси для оснований и смеси 
для покрытий автомобильных дорог.

В зависимости от вяжущего, находящегося в их соста-
ве, АГБС подразделяют на следующие виды: 

– с добавлением вязкого вспененного битума (АГБС-В); 
– с комплексным вяжущим (битумная эмульсия в ком-

плексе с минеральным вяжущим, АГБС-К).
В зависимости от номинального максимального раз-

мера зерен заполнителя АГБС подразделяют на следу-
ющие типы: 

– смеси с номинальным максимальным размером зе-
рен 31,5 мм (АГБС 32); 

– смеси с номинальным максимальным размером зе-
рен 22,4 мм (АГБС 22); 

– смеси с номинальным максимальным размером зе-
рен 16,0 мм (АГБС 16); 

– смеси с номинальным максимальным размером зе-
рен 11,2 мм (АГБС 11).

Материалы, входящие в состав АГБС, проходят отбор 
в соответствии с требованиями нормативных докумен-
тов. Щебень и гравий, которые входят в состав асфаль-
тогранулобетонных смесей, должны соответствовать 
требованиям ГОСТ 32703-2014 и ГОСТ 32826-2014. Пе-
сок природный, который входит в состав АГБ-смесей, 
должен соответствовать требованиям ГОСТ 32824-2014, 
дробленый песок – требованиям ГОСТ 32730-2014, шла-
ковый песок – требованиям ГОСТ 32826-2014. Для при-
готовления АГБС при необходимости применяют мине-
ральный порошок, соответствующий требованиям ГОСТ 
32761-2014. В качестве органических вяжущих для при-
готовления АГБС применяют нефтяные дорожные вяз-
кие битумы по ГОСТ 33133-2014 и нефтяные дорожные 

Таблица 1. Зерновой состав АГБС

Наименование 
остатка на ситах

Полные проходы, % масс., через сито с отверстием, мм

22,4 16,0 11,2 8,0 4,0 2,0 0,125 0,063

Факт. 100 98,8 75,6 - 40,8 35,5 16,4 13,6
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жидкие битумы по ГОСТ 11955-1982, а также битумные 
дорожные эмульсии. Вода, которая применяется при 
приготовлении смесей и растворов активных добавок, 
должна соответствовать требованиям ГОСТ 23732-2011.

Согласно данным о гранулометрическом составе, са-
мой крупной фракцией размеров зерен заполнителя 
является 16,0. Зерновой состав АГБС представлен в та-
блице 1.

В ходе экспериментальной части исследования 
проводилось определение физико-механических по-
казателей АГБС, а именно:

– водонасыщение образцов, отформованных из 
АГБС (%);

– объемная плотность;
– предел прочности при сжатии, МПа, при темпера-

туре 50° С;
– предел прочности на растяжение при расколе, 

МПа, при температуре 0° С.
Конечной целью было определить оптимальные 

составы смесей по физико-механическим свойствам 
АГБС с применением асфальтового гранулята.

Для выполнения исследования применялись смеси, 
значения долей материалов в которых, а также компо-
ненты этих АГБС указаны в таблице 2.

Было изготовлено по три образца каждого вида сме-
си для каждого вида испытаний. Для определения по-
казателей водонасыщения и объемной плотности были 
изготовлены образцы в соответствии с Приложением Ж, 
ПНСТ 306–2018. Для определения же показателей пре-
дела прочности при сжатии, а также предела прочности 
на растяжение при расколе изготовили образцы в соот-
ветствии с Приложением В ОДМ 218.6.1.005–2021.

Объемную плотность образцов определяли по прило-
жению В ПНСТ 306–2018. Показатель водонасыщения 

был определен в соответствии с приложением Г ПНСТ 
306–2018 с помощью вакуумной установки.

Предел прочности при сжатии мы определяли в соот-
ветствии с Приложением А ОДМ 218.6.1.005–2021 с по-
мощью пресса.

Предел прочности на растяжение при расколе опре-
делялся в соответствии с пунктом 16 ГОСТ 12801–1998.

По завершении испытаний, связанных с определе-
нием физико-механических показателей АГБ-смесей 
разных составов, был произведен сравнительный ана-
лиз значений этих показателей смесей с нормативными, 
а также сравнение их между собой, для удобства чего 
были построены итоговая таблица со средними арифме-
тическими этих значений и с нормативными величинами 
(табл. 3) и результирующая гистограмма (рис. 1).

В результате исследования составов АГБС было уста-
новлено:

1) рациональное В/Ц соотношение составляет 0,5;
2) максимальное значение показателя предела проч-

ности при сжатии, МПа, при температуре 50° С, ис-
следуемых АГБ-смесей было получено на образцах, 
отформованных из АГБС – К – 2 (асфальтогранулят с до-
бавлением комплексного вяжущего «Цемент + битум + 
диз. топливо»), и составило 1,8 МПа, а минимальное – на 

образцах, отформованных из АГБС – К – 1 (асфальтогра-
нулят с добавлением комплексного вяжущего «цемент + 
эмульсия»), и составило 0,8 МПа;

3) максимальное значение показателя водонасыщения 
было получено на образцах, отформованных из АГБС – 
К – 1 (асфальтогранулят с добавлением комплексного 
вяжущего «цемент + эмульсия»), и составило 3,2%, а ми-
нимальное – на образцах, отформованных из АГБС – К – 3 
(асфальтогранулят с добавлением комплексного вяжуще-
го «цемент + битум + эмульсия»), и составило 1,9%;

Таблица 2. Значения долей материалов в составе смесей

Таблица 3. Результаты определения физико-механических показателей АГБ-смесей (средние арифметические значения)

Компонент смеси

Состав смеси

АГБС – К - 1 АГБС – К - 2 АГБС – К - 3

% (107,0) % (107,0) % (107,0)

Асфальтогранулят и отсев дробления 100,0 100,0 100,0

Цемент 3,0 3,0 3,0

Вода 1,5 1,5 1,5

Эмульсия FF 2,5 - -

97% битум + 3% диз. топливо - 2,5 -

90% битум + 10% эмульсии FF - - 2,5

Обозначение состава смеси
Объемная плотность 

асфальтобетона, г/см3

Водонасыщение в % 
по объёму

R
сж 

при 50о С R
раск

 при 0о С

АГБС – К – 1 2,45 3,2 0,8 0,6

АГБС – К – 2 2,51 2,5 1,8 1,4

АГБС – К – 3 2,54 1,9 1,3 2,2

Нормативные значения - менее 6,0 более 1,1 -
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4) сопоставление результатов определения физико-
механических показателей АГБ-смесей рекомендуется 
проводить по ОДМ 218.6.1.005-2021 «Методические ре-
комендации по восстановлению асфальтобетонных по-
крытий и оснований автомобильных дорог способами 
холодной регенерации»;

5) для ремонта асфальтобетонных покрытий спосо-
бом холодного ресайклинга из подобранных трех соста-
вов смесей подходят 2-й и 3-й составы, это АГБС – К – 2 
(асфальтогранулят с добавлением комплексного вяжу-
щего «цемент + битум + диз. топливо») и АГБС – К – 3 
(асфальтогранулят с добавлением комплексного вяжу-
щего «цемент + битум + эмульсия»); АГБС – К – 1 (ас-
фальтогранулят с добавлением комплексного вяжущего 
«цемент + эмульсия») не соответствовал нормативному 
значению показателя предела прочности при сжатии, 
МПа, при температуре 50 °С (рисунок 1).
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Рис.1. Гистограмма сравнения физико-механических показателей АГБС
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Предлагается дополнительно использовать параметры разновысотности активных выступов 
и разноглубинности впадин микрошероховатости и их знакочередование. Дополнительно к 
методическому обеспечению государственного стандарта ГОСТ 2789-73 предлагается использовать 
способ оценки среднеквадратического отклонения разновысотности макрошероховатости. 

АКТУАЛЬНОСТЬ ТЕМЫ ИССЛЕДОВАНИЯ 
Эксплуатационные качества дорожных и мостовых 

покрытий (ездового полотна мостовых сооружений) во 
многом зависят от свойств макрошероховатости поверх-
ности как важнейшего показателя ее состояния, важ-
нейшими физико-техническими параметрами которого 
являются коэффициент сцепления, трения покоя (сры-
ва), скольжения, верчения, качения. 

Степень макрошероховатости покрытия является клю-
чевым фактором свойств, влияющим на триботехниче-
ские характеристики. С увеличением макрошерохова-
тости покрытия возрастают коэффициенты сцепления и 
сопротивления движению. Анализируя динамику изме-
нения параметров шероховатости в процессе эксплуата-
ции готового изделия, можно устанавливать характери-
стики износа и долговечности покрытия. 

ПОСТАНОВКА ЗАДАЧИ ИССЛЕДОВАНИЯ И АНАЛИЗ 
НОРМАТИВНЫХ ДОКУМЕНТОВ

Между тем, помимо задачи оценки такого технико-
эксплуатационного показателя, как коэффициент сце-
пления, стоит актуальная задача проверки соответствия 
качества исполнения технологических регламентов при 
выполнении дорожных работ на основе сравнения с 
проектными показателями и требованиями безопасно-
сти проектных показателей (вероятностно-статистиче-
ских характеристик), как это указано в ВСН 38-90. Тех-
нические указания по устройству дорожных покрытий с 
шероховатой поверхностью. 

К вероятностно-статистическим характеристикам 
обычно относят среднее, текущее среднее, среднее ква-
дратическое отклонение, дисперсию, коэффициент ва-
риации, показатели автокорреляции. На практике боль-
шое распространение получили контрольные карты.

Однако существующие методы применения контроль-
ных карт показывают только степень отличия управля-
емого технологического процесса от неуправляемого. 

Например, они могут визуализировать и оценить на-
правление и скорость тренда текущего среднего. Оце-
нить эффективность управления как минимизацию доли 
объясненной дисперсии (собственно случайной состав-
ляющей числового ряда результатов) управляемого тех-
нологического процесса они не могут.

Как известно, шероховатость поверхности есть геоме-
трическая совокупность неровностей относительно ба-
зовой плоскости покрытия. Параметры, используемые 
для оценки степени шероховатости покрытий, опре-
деляются по ГОСТ 2789-73 [1]. Шероховатость образо-
вавшейся поверхности также может быть определена с 
помощью его более ранних редакций 1945 и 1959 годов 
[2]. Следует обратить внимание на основной способ оп-
ределения параметров шероховатости, используемый в 
технологии машиностроения [3]. В нем измерение ше-
роховатости производится контактным способом при 
помощи профилометра, игла которого с заданным ради-
усом закругления движется по поверхности покрытия с 
постоянной скоростью. Количественное значение сред-
них квадратичных отклонений определяется по шкале 
электроизмерительного прибора.

Эта особенность способа основана на положениях 
ГОСТ 2789-45 (использование средних квадратичных от-
клонений для точек профиля), следует заметить, что ди-
аметр закругления указан в 5 раз (15 мкм вместо 3 мкм 
ширины рисок) большим требуемого по условиям изме-
рения. Фактически закругление иглы огибает шерохова-
тую поверхность по высотам выступов. Это позволило 
при измерении шероховатости определять величину, 
устойчиво коррелирующую с изменением параметров 
трения (покоя, качения, скольжения, верчения, сцепле-
ния, сопротивления движению). 

Простейшим параметром, характеризующим качество 
шероховатой поверхностной обработки (шероховато-
сти поверхности), является наибольшая высота выступа 
Н

max
, представляющая собой расстояние между высшей 

Валиев Ш.Н., к.т.н., профессор МАДИ;
Васильев Ю.Э., д.т.н., заведующий кафедрой МАДИ;

Каменских А.Н., зам. генерального директора ФАУ «РОСДОРНИИ»;
Кочетков А.В., д.т.н., профессор ФАУ «РОСДОРНИИ»
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и низшей точками профиля выбранного участка поверх-
ности. Однако этот показатель считается нехарактерным 
из-за значительного искажения геометрии поверхности 
отдельными глубокими рисками. Поэтому уже с 1945 
года использовался ГОСТ 2789-45, в котором в качестве 
показателя чистоты (шероховатости) поверхности при-
менялось среднее квадратичное отклонение ее неров-
ностей. Следует еще раз отметить, что метрологическая 
база профилометров фактически привязана к ГОСТ 
2789-45 еще 1945 года – к измерению статистического 
инварианта как среднеквадратического отклонения.

С 1959 года в СССР действовала стандартная оцен-
ка шероховатости поверхности по ГОСТ 2789-59. Для 
оценки геометрии поверхности были установлены 
два параметра: среднее арифметическое отклонение 
профиля (R

a
) – среднее значение расстояний точек 

измеряемого профиля от его средней линии и высота 
неровностей (R

z
) – среднее расстояние между нахо-

дившимися в пределах базовой длины пятью высшими 
и пятью низшими точками впадин, измеренное от ли-
нии, параллельной средней линии.

ГОСТ 2789-73 [1] был введен взамен ГОСТ 2789-59, в 
мае 1980 года было введено Изменение №1. Стандарт 
распространяется на шероховатость поверхности неза-
висимо от материала и способов изготовления или по-
лучения поверхности.

В качестве параметров шероховатости выбираются 
среднее арифметическое отклонение профиля, высота не-
ровностей по десяти точкам, наибольшая высота профиля, 
средний шаг неровностей, средний шаг местных выступов 
профиля, относительная опорная длина профиля. 

Однако увеличение конкретно высоты (средней или 
максимальной) неровностей макрошероховатости до-
рожного или мостового покрытия не приведет к изме-
нению условий, которые вызовут изменение измеря-
емых параметров трения. Встает задача поиска такого 
геометрического параметра шероховатой поверхности, 
изменение которого будет существенно более коррели-
роваться с изменением показателей триботехники. При 
назначении параметров шероховатости необходимо 
учитывать, что на изменение коэффициента сцепления 
влияет не только изменение средней высоты выступов и 
средней глубины впадин шероховатостей, но и измене-
ние разброса (диапазона или статистического распре-
деления) высот выступов. Данный подход соответствует 
методам оценки риска, применение которых устанавли-
вается ГОСТ Р 58137-2018 «Дороги автомобильные обще-
го пользования. Руководство по оценке риска в течение 
жизненного цикла».

МЕТОДЫ РЕШЕНИЯ ПРОБЛЕМЫ
Для оценки типа макрошероховатости дорожных и 

мостовых покрытий в практических целях достаточно 
определять следующие основные характеристики ше-
роховатых структур: среднюю глубину впадин (высоту 
выступов), средний шаг шероховатости, плотность ше-
роховатости, а также дополнительно раздельно разброс 
(дисперсию) высот активных контактирующих выступов 
и впадин (разноглубинность и разновысотность).

В ряде случаев шероховатость поверхности изделия 
может характеризоваться глубокими рисками (трещина-
ми), профиль поверхности содержит высокий уровень 
случайной составляющей. При определении площади 
поверхности контакта целесообразно использовать 
метод статического моделирования. Практически вре-
менной ряд складывается из четырех составляющих: 
кусочно-линейного тренда (систематической состав-
ляющей), периодической составляющей и колебаний 
относительно тренда с большей или меньшей регуляр-
ностью (коррелированные составляющие), собствен-
но случайной составляющей. Обычно анализируются 
графики профилограммы и распределение количества 
вершин выступов шероховатости по высоте. Под вер-
шиной идентифицируется фрагмент профиля с верши-
ной, возвышающейся по отношению к базовой линии  
(к основанию). 

Стандартная процедура обработки результатов изме-
рения в виде числовых рядов предполагает автомати-
ческое исключение случайных выбросов, построение 
диаграмм и оценку параметров распределений, про-
верку статистических гипотез, оценку стационарности 
параметров, определение среднего арифметического, 
дисперсии, автокорреляционной функции, спектраль-
ной плотности, выделение долей детерминированной, 
коррелированной и собственно случайной составляю-
щих. Кроме того, определяется контур плавных границ 
полосы рассеивания экспериментальных точек. 

Проводится выбор вида математической модели для 
аппроксимирующих функций, строятся частные и обоб- 
щенная математические модели, проводится проверка 
их адекватности. Определяется доля объясненной ди-
сперсии для моделей и выбирается лучшая из них [3]. 
Допустимо полагать, что поверхность выделенного эле-
мента макрошероховатой поверхности представляется в 
виде модели последовательно расположенных элемен-
тарных профилей, которые имеют вид плоских кривых в 
вертикальном поперечном сечении. Их огибающая учи-
тывает разновысотность выступов.

В условии отсутствия воспроизводимой (кроме цен-
тра Земли) базы измерений перспективно использова-
ние статистических инвариантов, к которым относится 
среднее квадратическое отклонение (дисперсия) раз-
броса активных контактирующих выступов и впадин ма-
крошероховатости.

В части применения контрольных карт управляемых 
технологических процессов разработаны новые вычи-
сляемые параметры для оценки качества геометрии ма-
крошероховатости: знакочередований и числа последо-
вательных повторений знаков высот активных выступов 
макрошероховатости покрытия. 

Учет только максимального числа одинаковых зна-
ков для pяда сочетаний знаков не всегда является оп-
тимальным по критерию использования получаемой 
информации и не может обеспечить достижения цели 
контроля качества. Во многих случаях более приемле-
мым пpедставляется введение числа знакочеpедова-
ний в сочетании знаков скользящей выборки, а так-
же коppелиpованность последовательности знаков.  
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Данный параметр близок по своей статистической при-
роде к контрольным картам, применяемым в системах 
менеджмента качества.

Например, пpимем достаточным для задач диагности-
рования объем скользящей выбоpки pавным четыpем, 
из-за того что сочетания знаков соответствуют основ-
ным состояниям коррелированности процесса (оценка 
нормированного коэффициента корреляции равна -1; 
-0,5; 0,5; +1). Если рассмотреть совокупность случай-
ных ваpиантов положительных и отpицательных знаков 
отклонений высот активных выступов шероховатости 
от любой условной (сигнальной) гpаницы, напpимеp, 
средней линии высот активных выступов, то с помощью 
сочетания знаков можно опpеделить максимальное ко-
личество одинаковых знаков и количество знакочеpе-
дований S

n-1
. Пpи этом в pассматpиваемой выбоpке из 

четыpех знаков эти паpаметpы pазличны: S
n-1

= 0, ..., 3. 
Паpаметpы всех возможных схем чеpедований знаков 

отклонений в выбоpке из четыpех знаков, а также соот-
ветствующие им значения коэффициентов α

n
 пpиведе-

ны в таблице 1. Оценка нормированного коэффициента 
корреляции может вычисляться по нескольким преды-
дущим знакам отклонения высоты активных выступов от 
средней линии согласно этой таблице 1.

Паpаметp, учитывающий количество знакочеpедова-
ний, является более инфоpмативным, чем максимальное 
число одинаковых знаков. Из шести возможных схем 
чеpедований знаков в выбоpке из четыpех знаков (та-
блица 1) в тpех из них: в схемах с S-, V- и И- обpазны-
ми чеpедованиями знаков для одного и того же числа 
одинаковых знаков M = 2, количество знакочеpедова-
ний изменяется от одного до тpех. В качестве критерия 
адаптации был выбран нормированный коэффициент 
корреляции соседних высот активных выступов ма-
крошероховатости. Графическое обобщение сочетаний 
знаков высот активных выступов макрошероховатости 
приведено в таблице 2.

Аналогично можно продолжить рассмотрение сочета-
ний знаков и для выборки из пяти и более знаков высту-
пов активных выступов макрошероховатости. 

Учет информации о знакочеpедовании знаков высот 
активных выступов позволяет для декоррелированной 
выборки определять площадки сцепления, а для корре-
лированной – площадки скольжения и переходные со-
стояния [4]. 

Критерий диагностирования или качества устройства 
шероховатого покрытия будет опpеделяться отсутст-
вием коppеляции в последовательности знаков, когда 
случайная последовательность знаков будет декоppе-
лиpована. Оценка коэффициента коppеляции соседних 
знаков пpоводится с помощью коppеляции типа «знак-
знак» [6]:

где m – pазмеpность скользящей выбоpки (не меньше 
двух), Sn-1

 – число знакочередований.
Фоpмализуем зависимость для N:

где N – объем скользящей выборки, S
n-1

 – число знако-
чередований в скользящей выборке, n – номер текущего 
цикла измерения. 

Аналогично можно продолжить рассмотрение соче-
таний знаков и для выборки из пяти и более знаков 
выступов активных выступов шероховатости. Могут 
быть использованы выражения для числа знакочере-
дований и корректирующего приращения для разных 
объемов (3–5) текущей выборки, ранее разработанные 
В.В. Ермолаевой и А.В. Чвановым:   

Таблица 1. Оценка нормированного коэффициента корреляции для различных сочетаний знаков  
(выборки из четырех знаков)

№ схемы
Графическое

представление
Наименование

схемы

Число 
знакочере-

дований

Число  
одинаковых

знаков

Оценка
коэффициента

корреляции

1 «-» образная 0 4 1,0

2 «Г» образная 1 3 0,5

3 «S» образная 1 2 0,5

4 «v-» образная 2 3 -0,5

5 «v» образная 2 2 -0,5

6 «и» образная 3 2 -1

(1)
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где N – объем скользящей выборки, S
n-1

 – число знако-
чередований в скользящей выборке.

Авторами предлагается использование нового пара-
метра – числа знакочередований выступов или впадин 
шероховатости относительно их средних линий (как 
оценки их автокорреляции). Учет инфоpмации о знако-
чеpедовании позволяет оценить декорреляцию – дости-
жение требуемого качества геометрии макрошерохова-
той поверхности [4]. 

Проведено комбинаторное моделирование различных 
объемов текущих выборок для их визуального представ-
ления и оценки их статистических параметров декорре-
лированности. Выборка представляет собой последова-
тельность бинарных событий вида «+» «-» (0 или 1, -1 
или 1). Ранее подробно В.В. Ермолаевой и А.В. Чвано-
вым было исследовано комбинаторное представление 
выборки объемом 4. 

Ю.Э. Васильевым был исследован объем выборки, 
равный 5 [5–7]. 

КОМПЬЮТЕРНОЕ МОДЕЛИРОВАНИЕ
Возникла задача проводить оценку статистических 

характеристик переменной выборки не только объема 4 
и 5, но и 6 и 7. Такая задача усложнилась и потребовала 
ее автоматизации. С учетом того, что данная формула 
относится к непрерывной функции, а значения высот 
выступов и глубин впадин есть числовые ряды, синтези-
рованы формулы для расчета числа знакочередований: 

где x
i 
– дискретное значение высоты выступа или глу-

бины впадин, z
i
 , f

i
 – служебные параметры, y

j
 – число 

знакочередований. 

Был составлен автоматизированный программный 
модуль, позволяющий организовать комбинаторику с 
визуальным представлением расчета выборок объема 
до 7 и более, в случае необходимости и обоснования 
ее информационности. Отсутствие информационности 
в выборке объема 8 объясняется значением автокорре-
ляционной функции, близкой к 0.

Программный комплекс был реализован в программ-
ной среде Visual C++. Автоматический тренажер ком-
бинаторики и расчета статистических характеристик 
для выборки от 1 до 6 (пример задания объема выбор-
ки представлен на рис. 1). 

Результаты работы автоматизированного тренажера 
по расчету статистических характеристик декоррелиро-
ванности представлены в таблице 3.

Разработан программный модуль оценки статистиче-
ских параметров макрошероховатости, результаты рабо-
ты которого представлены на рис. 2.

ВЫВОДЫ
1. Предлагаются новые методы нормирова-

ния контрольных карт управляемых технологических 

Таблица 2. Типовые сочетания знаков для различных выборок

Два выступа

Три выступа

Четыре 
выступа

Статистическая 
взаимосвязь

Нет чередования
Есть 

корреляция
Декорре-

лированность
Есть 

корреляция
Есть 

корреляция
Есть 

корреляция

 
(3)

 
(4)

Рис. 1. Автоматический тренажер комбинаторики и 
расчета статистических характеристик для выборки 
объема 6 
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 Таблица 3. Результаты работы автоматизированного тренажера по расчету статистических характеристик 
декоррелированности

Комбинация
Число знако-
чередований

Относительное число 
знакочередований, 

приведенное к максимально 
возможному

Относительное 
число знако-
чередований

Число одина-
ковых знаков

Оценка 
коэффи-
циента 

корреляции

111111 0 0 0 6 1

100000 1 0,2 0,17 5 0,81

110000 1 0,2 0,17 4 0,81

111000 1 0,2 0,17 3 0,81

111100 1 0,2 0,17 4 0,81

111110 1 0,2 0,17 5 0,81

100001 2 0,4 0,33 4 0,31

100011 2 0,4 0,33 3 0,31

100111 2 0,4 0,33 4 0,31

101111 2 0,4 0,33 5 0,31

110001 2 0,4 0,33 3 0,31

110011 2 0,4 0,33 4 0,31

110111 2 0,4 0,33 5 0,31

111001 2 0,4 0,33 4 0,31

111011 2 0,4 0,33 5 0,31

111101 2 0,4 0,33 5 0,31

100010 3 0,6 0,5 4 -0,31

100100 3 0,6 0,5 4 -0,31

100110 3 0,6 0,5 3 -0,31

101000 3 0,6 0,5 4 -0,31

101100 3 0,6 0,5 3 -0,31

101110 3 0,6 0,5 4 -0,31

110010 3 0,6 0,5 3 -0,31

110100 3 0,6 0,5 3 -0,31

110110 3 0,6 0,5 4 -0,31

111010 3 0,6 0,5 4 -0,31

100101 4 0,8 0,67 3 -0,81

101001 4 0,8 0,67 3 -0,81

101011 4 0,8 0,67 4 -0,81

101101 4 0,8 0,67 4 -0,81

110101 4 0,8 0,67 4 -0,81

101010 5 1,0 0,83 3 -1
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процессов на примере устройства макрошероховатых 
дорожных и мостовых покрытий.

2. Такая постановка с применением математи-
ческих методов менеджмента качества управляемых 
технологических процессов применения контрольных 
карт является новой.

3. В отличие от контрольных карт неуправляе-
мых технологических процессов, где имеется смеще-
ние текущего среднего, для управляемых технологи-
ческих процессов, которые характеризуются нулевым 
или установившимся средним, показателем нормиро-
вания контрольной карты является чередование би-
нарных состояний относительно сигнальной границы.
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Рис. 2. Программный модуль оценки статистических 
параметров макрошероховатости 
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Кому-то хочется выбраться на 
природу всем семейством, кто-

то ищет спутников на увлекательные 
туристические маршруты. Те, кто по-
старше, спешат в санатории, чтобы 
поменьше напоминали о себе раз-
личные хвори.

Мы расскажем о санаториях Улья-
новской области. Ценителей при-
роды ждут Сенгилеевские горы и 
Акшуатский дендропарк, подземная 
река Симбирка в центре Ульяновска 
и памятник природы регионально-
го значения – Пальцинский остров. 

Поклонников старины ждут Спасо–
Вознесенский кафедральный собор 
и храм Николая Чудотворца, а моло-
дежь будет в восторге от большого 
числа памятников: и многострадаль-
ной букве «Ё», и верой и правдой 
служившему рублю, и блину, который 
вышел не комом. И даже дивану Об-
ломова.

Но главная фишка – Ульяновские 
курорты.

АО «Ульяновсккурорт» предлагает 
отдых и оздоровление по различным 
лечебным программам. Организация 

представляет собой объединение са-
наториев.

Санатории расположены на терри-
тории уникальных природных курор-
тов Ундоры, Белый Яр и Белое озеро. 
Курорт Ундоры входит в 18 уникаль-
ных курортов России (Методические 
указания Минздрава РФ № 99/228 от 
22.12.99).

В основе лечения применяются:
– лечебно-минеральная Ундо-

ровская вода, аналогичная по со-
ставу минеральной воде в Карловых 
Варах (Чехия) и Трускавце (Украина);

И СТАР И МЛАД 
СОЛНЫШКУ РАД

САМОЕ ВРЕМЯ ПОДУМАТЬ О СВОЕМ ЗДОРОВЬЕ

ЛЕТА ЖДУТ ВСЕ.  
СТРОЯТ ПЛАНЫ, КОПЯТ ДЕНЬГИ, ПОТОМУ ЧТО ПОД 

ЛАСКОВЫМ СОЛНЫШКОМ ДУША РАЗДОЛЬЯ ПРОСИТ.
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– сульфатная кальциево-магние-
во-натриевая вода с минерализаци-
ей до 6,4 г/л;

– хлоридно-натриевый бромный 
рассол с общей минерализацией до 
220 г/л, что всего на 15% ниже, чем в 
рассолах Мертвого моря;

– кимериджская голубая глина 
Ундоровского месторождения;

– грязи торфяного месторождения 
«Брехово»;

– климатолечение (сосновые, 
березовые, дубовые рощи на берегу 
Волги, сухой и чистый воздух, чистый 
песчаный пляж);

– функциональная, ультразвуко-
вая, эндоскопическая диагностика;

– радонотерапия и физиотера-
пия (магнитотерапия, токовая тера-
пия и т. д.);

– новые методы лечения ВЛОК 
(внутривенное лазерное облучение 
крови), НЛОК (надвенное лазерное 
облучение крови), кислородная ка-
мера OXYSYS4500, магнитотурботрон, 
карбокситерапия, ударно-волновая 
терапия и др.;

В этих санаториях можно пройти 
лечение по программам:

– антистресс;
– лечение заболеваний почек и 

мочевыводящих путей;
– программа по восстановлению 

при сахарном диабете;
– программа лечения урологиче-

ских заболеваний для мужчин;
– программа лечения заболеваний 

сердечно-сосудистой системы;
– реабилитационная программа 

(после хирургических операций, хи-
миолучевой терапии) и др.

Санаторий имени В. И. Ленина
(Ульяновская область, с. Ундоры)
Это комфортабельная здравница 

круглогодичного действия. Санатор-
ный комплекс расположен на берегу 
реки Волги на территории курортной 
зоны Ульяновской области Ундоры, 
которая входит в список «18 уни-
кальных курортов РФ».

В пяти минутах езды находятся 
горнолыжная трасса и конно-спор-
тивный клуб.

На территории курорта Ундоры 
действуют собственные питьевые 
бюветы.

В санатории производится лечение 
по следующим профилям:

– гастроэнтерологические забо-
левания, в том числе хронический 
гастрит, гастродуоденит вне фазы 
обострения; язвенная болезнь желуд-
ка, двенадцатиперстной кишки в фазе 
ремиссии; эрозии желудка, двенадца-
типерстной кишки (в фазе ремиссии 
или затухающего обострения); хро-
нический холецистит, холангит, пан-
креатит различной этиологии в фазе 
ремиссии;

– урологические заболевания: 
хронический пиелонефрит, моче-

каменная болезнь, состояние после 
удаления камней (после литотрипсии 
или консервативного лечения), хро-
нический цистит;

– гинекологические заболевания: 
воспалительные и невоспалительные 
заболевания женских половых органов 
(хронический эндометрит, эндометри-
оз, хронический вагинит, сальпинго-
офорит, параметрит в фазе ремиссии, 
дисфункция яичников и др.); беспло-
дие трубоперитониального происхож-
дения, беременность с 12 по 28 неделю;

– заболевания опорно-двига-
тельного аппарата: остеохондроз 
позвоночника, сколиоз 1-2-й степе-
ни, анкилозирующий спондилит при 
активности процесса не выше 1-й 
степени без висцерита, спондилез с 
радикулопатией и без нее, сопрово-
ждающийся местными и отраженны-
ми синдромами, без резких ограниче-
ний подвижности позвоночника;

– заболевания эндокринной сис-
темы и нарушение обмена веществ: 
сахарный диабет, ожирение, мочекис-
лые диатезы, нарушения углеводно-
го, липидного обмена (в том числе 
гиперхолестеринемия), заболевания 
щитовидной железы.
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Для получения полной картины 
прибавим сюда заболевания орга-
нов дыхания и кардиологические 
заболевания.

Программа «Антистресс» (от 12 
дней)

Программа «Антистресс» – это 
комплекс лечебно–профилактиче-
ских мероприятий, направленных на 
глубокую психологическую и эмо-
циональную разгрузку, восстанов-
ление способности к интенсивной 
деятельности. Это запуск процессов 
естественного омоложения мозга, 
«перезагрузка» всего организма на 
новый уровень здоровья без страхов 
и тревог, с полноценным сном, улуч-
шением способности к обработке но-
вой информации. В ходе программы 
вы почувствуете, как тело и мысли 
приходят в абсолютную гармонию 
и баланс, мощный прилив энергии, 
эмоциональный подъем.

На пути к здоровью ваши партне-
ры – это квалифицированные врач–
куратор и психолог, которые будут 
способствовать, чтобы ваше пребы-
вание на курорте было максимально 
комфортным.

Санаторий «Дубки»
(Ульяновская область, с. Ундоры)
Санаторий расположился в одном 

из живописнейших уголков По-
волжья – на территории курор-
та Ундоры на берегу реки Волги. 
Здравницу окружают лесные мас-
сивы, а также Ундоровские горы. 
В пешей досягаемости находится 
горнолыжный спуск и конно-спор-
тивный клуб.

Санаторий «Дубки» специализиру-
ется на лечении урологических забо-
леваний:

– хронический пиелонефрит,
– мочекаменная болезнь,
– нарушение потенции, эректиль-

ные дисфункции.
А еще в санатории лечат заболева-

ния опорно-двигательного аппарата, 
гастроэнтерологические заболева-
ния, кардиологические заболевания, 
заболевания органов дыхания.

Кроме того, санаторий предлагает 
программы:

«Антистресс», продолжительно-
стью от 12 ночей, и «Мать и дитя». 
Последняя позволяет пройти лечеб-
ную программу для мамочки и ребен-
ка при совместном отдыхе.

Санаторий «Белый Яр»
(Ульяновская область, Черда-

клинский р–н, с. Старый Белый Яр)
Здравница находится в экологи-

чески чистой зоне, в хвойном лесу 

на берегу Волги. Самой природой 
созданы все условия для успешного 
лечения заболеваний, оздоровления 
и отдыха.

Санаторий профилируется на лече-
нии заболеваний опорно-двигатель-
ного аппарата, заболеваний кожи, 
заболевания органов дыхания, забо-
левания нервной системы, кардио-
логических заболеваний.

Санаторий «Прибрежный»
(Ульяновская область,  

Николаевский р-н, п. Белое Озеро)
Санаторий расположен на бере-

гу Белого озера, которое получи-
ло свое название за чистую воду 
и белый песок на дне. Этот курорт 
также называют «Маленькая Фин-
ляндия».

Воздух в лесах санатория оказы-
вает целебное действие при многих 
заболеваниях: дыхательных путей, 
кожных заболеваниях, сердечно-
сосудистой и нервной системы, 
положительно влияет на физико-
химический состав крови.

Санаторий специализируется на 
лечении заболеваний опорно-дви-
гательного аппарата, заболеваний 
кожи, кардиологических заболева-
ний, заболеваний органов дыхания, 
заболеваний нервной системы.
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Дороги в государстве должны быть плохими, так как это затрудняет проход по ним 
неприятельской армии, говорил Фридрих Великий. Однако он был великий шутник! 
Дорожная сеть Восточной Пруссии была превосходной уже при Тевтонском 
ордене, обосновавшемся на этой земле в начале XIII столетия. Немецкие псы-
рыцари (как назвал их Карл Маркс) строили из камня не только замки и крепости, 
но и связующие их пути – в прямом смысле на века. 
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КАМЕНЬ НА КАМНЕ
В качестве стройматериала ис-

пользовался гранит, который соби-
рали по побережью, по лесам и по-
лям покоренные прибалты-пруссы. 
Позже в дело пошли габбро и диабаз, 
добываемые на силезских, богем-
ских и тюрингских каменоломнях. 
Во времена Третьего рейха они были 
превращены в концентрационные 
лагеря. Но и их оказалось мало: ка-
мень привозили из Скандинавии – по 
Балтийскому морю на баржах. 

До наших дней на территории 
Калининградской области сохра-
нилась чертова дюжина орденских 
замков, почти половина из которых 
расположена вдоль трассы А-229 
Кёнигсберг – Шталлупёнен, то есть 
Калининград – Нестеров. Она про-
легла по Прусской равнине строго с 
запада на восток, как бы в напоми-
нание о мрачных периодах герман-
ской экспансии. 

Прямая, как меч, как шрам от меча, 
эта дорога когда-то была вымощена 
булыгой. Отшлифованная подкова-
ми боевых лошадей и армейскими 
сапогами, утрамбованная гусеница-
ми бронированной техники, нако-
нец отполированная до слепящего 
блеска каучуковыми шинами мер-
седесов, хорьхов и опелей, она не 
знала ни колейности, ни выбоин, 
ни прочих дефектов. Какая колей-
ность! Она выдержала англо-амери-
канские ковровые бомбардировки 
1944–1945 годов.  

Но и ее век закончился: несколь-
ко десятилетий назад дорогу стали 
разбирать и одевать в асфальт. Тако-
во было требование времени – вре-
мени скоростей. Не к лицу трассе, 
входящей в европейский маршрут 
Берлин – Калининград – Вильнюс – 
Минск, пребывать в «каменном 
веке». Булыжное покрытие – это 
безупречное качество, но безопас-

ности никакой. Сцепление с ним 
крайне низкое, особенно в дождь 
и снег; шипованная резина только 
усугубляет скользкость. Не говоря 
о том, что липы, вязы, ясени и дубы, 
стоящие плотной стеной по обеим 
обочинам (их густая крона, по мыс-
ли немцев, должна была не только 
давать тень и поглощать выхлопы, 
но и обеспечивать маскировку при 
переброске войск), представляли 
смертельную угрозу для любителей 
быстрой езды. Выражение «дать 
дуба» обрело свой подлинный, еще 
более циничный смысл: количество 
ДТП с летальным исходом на моще-
ных аллеях Калининградской обла-
сти просто зашкаливало. 

ОХОТНИКИ НА ОЛЕНЕЙ
Впрочем, булыжное и брусчатое 

покрытие кое-где сохранилось – 
в городах и на местных дорогах. 
Один из самых живописных участков  
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старого образца расположен в Крас-
ном Лесу, или Роминтенской пуще, в 
60 км к югу от шоссе А-229, вблизи 
польско-российской границы. Брус-
чатка выглядит так, будто выложе-
на вчера. И выложена с фантазией: 
«волной», «веером», «сердечком», 
«кошачьей головкой», «свиным 
брюшком». Сама текстура кладки, 
брусок к бруску, «щека к щеке», напо-
минает пивные булочки аннелоре или 
кёнигсбергские марципаны. 

В 1936-м Роминтен облюбовал 
Герман Геринг, обустроив в этом лес-
ном раю свою резиденцию. К нему 
часто приезжали соратники по пар-
тии – поохотиться на оленей. Есть 
свидетельство, что в 1940-м к Герин-
гу в Роминтен наведался Лаврентий 
Берия. 

Еще раньше в Роминтене воз-
вел Охотничий замок кайзер Виль-
гельм II, где он принимал высоких 
гостей. Среди них был и его кузен, 
российский император Николай II. 
Они были очень дружны, Вилли и 
Никки – до тех пор, пока не прогре-
мел выстрел в Сараево. 

ПЕРВАЯ МИРОВАЯ, ВТОРАЯ…
Двадцатого августа 1914 года у 

Гумбиннена (ныне г. Гусев, через 
который проходит трасса А-229), 
в 40 км от Роминтена, произошло 
первое в истории Великой Европей-
ской войны сражение на восточном 

фронте. Битва под Гумбинненом 
завершилась блестящей победой 
русского оружия. От катастрофы 
немецкую военную машину спасло 
только то, что командующий 1-й рус-
ской армией генерал Ранненкампф, 
немец по крови, «вследствие боль-
ших потерь и отставания тылов» не 
стал преследовать противника. 

Тысячу раз прав Мирабо, сказав, 
что Пруссия, прямая наследница 
Тевтонского ордена, «превратила 
войну в национальное ремесло». 
Пройдет всего пять лет, и в Гумбин-
ненскую Фридрихшуле (гимназию) 
пойдет учиться прилежный маль-
чик из аристократической семьи 
Вернер фон Браун, в будущем член 

НСДАП, штурмбаннфюрер СС, созда-
тель первой баллистической ракеты 
«Фау-2», принятой на вооружение 
Германии в конце Второй мировой.  

В октябре 1944-го 3-й Белорус-
ский фронт под командованием 
Черняховского проведет Гумбин-
нен-Гольдапскую наступательную 
операцию, в результате которой со-
ветские войска прорвут глухую фа-
шистскую оборону и войдут в Вос-
точную Пруссию.

Имя Ивана Даниловича Чер-
няховского свято на этой земле.  
Тридцатисемилетний генерал армии 
(самый молодой в истории РККА), 
талантливейший полководец, неве-
роятно популярный среди солдат, 
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он сыграл исключительную роль в 
освобождении Белоруссии, Литвы 
и северной Польши от немецких 
оккупантов, в изгнании нацистов из 
Восточной Пруссии. Рассказывают, 
что он отдал приказ по возможно-
сти сохранять местную архитектуру, 
но бои были столь тяжелыми, что го-
рода превращались в руины. 

Генерал армии Черняховский по-
лучил смертельное ранение от шаль-
ного артиллерийского снаряда, ра-
зорвавшегося в нескольких метрах 
от его виллиса в немецком городе 
Мельзак (ныне польский г. Пененж-
но), который был уже освобожден от 
фашистов. Кроме него в машине на-
ходились еще четыре человека: адъ-
ютант, шофер и два солдата. Никто из 
них не получил и царапины. 

Именем Черняховского был пере-
именован прусский город Инстер-
бург, который стоит на той же трассе 
А-229, в 80 км к востоку от Кёнигс-
берга-Калининграда.

КАКАЯ ОТВАГА!
В 20 км к западу от Черняховска, 

на А-229, расположено еще одно 
знаковое место: поселок Между-
речье. Когда-то недалеко от него  
находилась деревня Гросс-Егер-
сдорф, чье название вошло во 
все учебники истории: 19 августа 
1757 года здесь, в ходе Семилетней 
войны (тоже, в сущности, мировой), 

русские войска под командованием 
генерал-фельдмаршала Апраксина и 
генерал-майора Румянцева наголо-
ву разбили армию Фридриха Вели-
кого – до того непобедимую, самую 
вышколенную, самую вымуштрован-
ную армию мира. «Солдат должен 
бояться палки капрала больше, чем 
пули врага», – говорил прусский ко-
роль. Его крылатые выражения ми-
гом разлетались по Европе. Воюя с 
Россией, Старый Фриц выдал свой 
самый известный афоризм: «Рус-
ского солдата мало убить, его надо 
еще повалить!» 

Через пятьдесят лет другой ве-
ликий стратег, Наполеон Бонапарт, 
воздаст должное русской доблести 
на поле боя под Прейсиш-Эйлау 
(Багратионовск, 80 км юго-западнее 
Междуречья). Наблюдая за ходом 
битвы, за тем, как князь Багратион 
повел пехотинцев в штыковую ата-
ку, он не смог сдержать восхищения 
и несколько раз произнес, не отры-
ваясь от подзорной трубы: «Какая 
отвага! Какая отвага!»

Свое поражение под Прейсиш-
Эйлау Наполеон отыграет через не-
сколько месяцев под Фридландом 

Д
ор

ог
и 

с 
ис

то
ри

ей

  134 



(Правдинск, 40 км северо-восточ-
нее Багратионовска). Главноко-
мандующий русской армией Бен-
нигсен будет вынужден просить 
французов о перемирии, и 25 июня 
1807-го Россия и Франция подпи-
шут мирное соглашение в Тильзите 
(Советск, 110 км северо-восточнее  
Калининграда). 

Встреча Александра I и Наполеона 
состоялась на середине реки Неман, 
на плоту, аккурат на границе Прус-
сии и России, где императоры брат-
ски обнялись и имели приватную бе-
седу. Сам же документ, по которому 
Россия признавала завоевания Бо-
напарта и обязалась «помогать ему 
во всякой наступательной и оборо-
нительной войне», был составлен в 
доме на берегу. Этот дом сохранился. 
Еще лет тридцать назад сюда можно 
было запросто зайти с улицы, и ра-
душная хозяйка, говорящая с легким 
акцентом, угостив вас янтарного цве-
та наливкой, показывала стол, за ко-
торым ужинали государи. 

Для России Тильзитский мир был 
унизителен. А для Пруссии он во-
обще оборачивался катастрофой: 
страна превращалась в придаток 
Франции. Известно, что прусская 
королева Луиза, женщина редкой 
красоты, примчалась в Тильзит, что-
бы уговорить Наполеона не разры-
вать на части ее страну. Переговоры 
состоялись в комнате при закрытых 

дверях, при этом прусский король 
Фридрих Вильгельм III, супруг Лу-
изы, стоял в коридоре, как маль-
чишка. Прождав час, он осмелился 
приоткрыть дверь... «Вы вовремя 
вошли, ваше величество, – нехотя 
отвлекся Наполеон. – Еще четверть 
часа, и я вернул бы вам Магдебург». 

ВЕТЕР С МОРЯ
В столицу Восточной Пруссии рус-

ский солдат входил трижды – по 
древней тевтонской дороге. Первый 
раз – в 1758 году, в разгар Семилетней 
войны. Тогда депутация Кёнигсберга 
встретила авангард наших войск под 
колокольный звон – с ключами от 
крепости и заявлением о готовности 
подчиниться правительству Елизаве-
ты. В Кафедральном соборе, у надгро-
бий семи гроссмейстеров Тевтонского 
ордена, представители городских со-
словий принесли присягу на верность 
России. И Восточная Пруссия стала 
русским генерал-губернаторством 
(к слову, в течение года им управлял 
В.И. Суворов, отец великого полко-
водца). Узнав о том, Иммануил Кант, 
магистр философии, преподававший 
в университете «Альбертина», почти 
на четыре года впал в творческий 
кризис. На Рождество 1761-го скон-
чалась Елизавета Петровна, и ее пле-
мянник и преемник Петр III, фанатич-
но обожавший Старого Фрица, вернул 
своему кумиру Восточную Пруссию.  

В 1813-м, идя по пятам за отступаю-
щими корпусами Мюрата, город-кре-
пость заняли донские казачьи полки. 
В честь освобождения Восточной 
Пруссии от наполеоновских войск 
Фридрих Вильгельм III пожаловал 
генерал-фельдмаршалу Кутузову ор-
дена Черного Орла и Красного Орла, 
табакерку, осыпанную бриллианта-
ми, а кроме того, имение в Пруссии.

Кёнигсберг «окончательно» пал 
9 апреля 1945-го. Через год Указом 
Президиума Верховного Совета СССР 
он стал Калининградом – центром 
одноименной области, включенной в 
состав РСФСР. 

Сегодня это обновленный, ухожен-
ный город, один из туристических 
центров страны. Безусловным его 
преимуществом является близость к 
морю, к морским курортам: до Свет-
логорска, Зеленоградска, до Куршской 
косы – рукой подать. Северная приро-
да прекрасна в своем суровом вели-
чии. Правда, иногда донимает балтий-
ский ветер. Он воет и стонет, и в этом 
завывании может почудиться всякое: 
«Полет валькирий» и гофмановская 
«Ундина», «Лили Марлен» и даже ду-
рацкая песенка про какого-то милого 
Августина, для которого все прошло... 
Но это всего лишь фантазия.

Алексей Шлыков
Фото Андрея Каменева  

и Екатерины Корочкиной
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