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зать о дорожных строителях. К концу 2011 года силами 
«Автодора» был разработан внутренний стандарт «Биту-
мы нефтяные дорожные улучшенные» — подробное опи-
сание технических характеристик этого материала, впро-
чем, без дореволюционной «глубины проникновения 
иглы» дело тоже не обошлось. Всего же в дополнение к 
старым ГОСТам было добавлено восемь новых параме-
тров. По целому ряду условий эти требования даже более 
жесткие, чем предписывают европейские стандарты: при-
ходится учитывать непростой российский климат.

Нельзя просто так механически перевести на русский 
язык какой-нибудь западный стандарт. У нас и условия 
иные, и совсем другие материалы. Необязательно хуже 
— просто другие. Так что даже если взять за основу 
какой-нибудь готовый стандарт из Европы, работа по соз-
данию российского аналога нетривиальная и непростая.

Но и стандарт на улучшенные битумы еще не означает 
их, улучшенных битумов, наличия. Следующий ход был за 
рынком. «Автодор» заключил с пятью ведущими нефтя-
ными компаниями страны письменные соглашения о пе-
реходе на производство новых материалов. С тех пор про-
шел год, но серьезную модернизацию оборудования про-
вели только в «Газпром нефти». Это обошлось компании 
в 5 млрд рублей, зато с начала 2013 года именно она будет 
основным поставщиком битума на все новые и реконстру-
ируемые объекты «Автодора». Кроме того, материалы 
подходящего качества выпускают некоторые НПЗ с совре-
менным оборудованием.

— Видимо, другие участники рынка не до конца пове-
рили в серьезность наших намерений, посчитали, что пол-
ностью отказаться от традиционных битумов мы не смо-
жем,— полагает Сергей Илиополов.

Тем временем материалом нового качества заинтере-
совались и другие строители дорог. «Автодор» получил 
ряд запросов от других компаний на использование этого 
стандарта.

Всего же на сегодняшний день госкомпанией разрабо-
тано пять стандартов. В их числе, например, дополнитель-
ные требования к щебню. Тот, что используется на объек-
тах «Автодора», должен быть очищен от пыли и храниться 
на подготовленных площадках.

Свою работу со стандартами ведут и подрядчики госу-
дарственной компании. Один из таких стандартов разра-
ботан ОАО «ДСК ”Автобан“» и касается оптимальных сме-
сей из доменных шлаков, используемых при строитель-
стве оснований. Благодаря этому документу стало воз-
можным применение данного эффективного материала с 
постоянно возрастающей прочностью.

— Серьезная проблема всех инноваций — долгий 
срок от их появления до внедрения,— констатирует Сер-
гей Илиополов.— Чтобы сократить это время, мы прово-
дим совещания для производителей продукции, проекти-
ровщиков и подрядчиков. Первые представляют свою 
продукцию, вторые и третьи могут задать вопросы. Через 
три-шесть месяцев мы собираемся снова в том же соста-
ве, чтобы подвести итоги, понять, где что не получается, 
что необходимо ускорить.

Только в этом году таких совещаний было проведено 
уже семь. В конце каждого года «Автодор» публикует но-
вые требования к материалам и технологиям, которым 
должны следовать подрядчики в будущем.

Стандарты будущего Работа над новыми 
стандартами в государственной компании не прекращает-
ся. Сейчас в разработке сразу несколько из них.

— В ближайшее время мы будем утверждать целый 
ряд стандартов, касающихся управления состоянием и 
ремонта дорог,— рассказывает Сергей Илиополов.— 
Недостаток существующих в этой области деятельности 
технологий состоит в том, что в принятии решения при 
назначении ремонтов слишком велика роль человече-
ского фактора. Мы же введем в качестве основного кри-

терия комплексный показатель, опирающийся на оста-
точный ресурс дорожной одежды.

Неровность на дороге — это зачастую лишь следствие 
скрытой проблемы. И лучше добраться до причины рань-
ше, чем она приведет к серьезным разрушениям. Сейчас 
«Автодор» закупает техническую базу — комплекс из пя-
ти лабораторий, включающий георадар, и установку дина-
мического мониторинга.

— Важным является не то, что подобная техника не 
применяется в нашей стране. Мы будем первыми, кто сде-
лает такое обследование дороги основным механизмом 
принятия управленческих решений,— объясняет госпо-
дин Илиополов.

Другой будущий стандарт коснется использования ас-
фальтогранулята. Отработавший свое асфальт срезают с 
дороги фрезой и в лучшем случае используют для укре-
пления обочин, а в худшем — просто выбрасывают.

— Между тем это самый дорогой слой дорожной 
одежды: для его приготовления, как правило, использует-
ся гранитный щебень, который приходится везти с Украи-
ны и с карельских карьеров,— констатирует Сергей Илио-
полов.— Наконец, мы пока об этом не говорим, но ресурс-
то ограниченный и со временем кончится.

Снизить затраты гранита можно, включив в асфальто-
бетонную смесь асфальтогранулят. Но для этого нужен 
стандарт, который в настоящее время разрабатывается.

От стандартов к ГОСТам Одна из главных 
проблем нынешней российской науки в области разработ-
ки нормативов, ГОСТов и стандартов: новые решения фи-
зически негде и не на чем испытывать. Имевшаяся испы-
тательная база за последние 20 лет была практически пол-
ностью утрачена. Такая же ситуация в дорожной отрасли.

— Большая иллюзия состоит в том, что развитие 
стандартов и норм ограничено только нехваткой денег и 
стоит только открыть финансирование, как проблема ре-

шится в нужных нам временных горизонтах,— объясняет 
Сергей Илиополов.— Разработка стандарта — это длин-
ная цепочка пошаговых действий: от идеи, гипотезы, тео-
ретических и экспериментальных исследований, изготов-
ления опытных и серийных образцов до их полномас-
штабной апробации.

Только после этого разрабатывается технический нор-
матив. Так вот база для апробации как раз и отсутствует.

Но ближайшие годы, по крайней мере в дорожной от-
расли, ситуация должна измениться к лучшему. В России 
создаются три полигона для испытаний дорожных кон-
струкций и материалов: в Санкт-Петербурге, на Дальнем 
Востоке и в Ростовской области. Последний будет построен 
силами государственной компанией «Автодор» на управ-
ляемой ею магистрали М4 «Дон». Разработка проекта и 
строительство в программе инновационного развития госу-
дарственной компании намечены на ближайшие два года.

Опытный участок займет примерно 3–3,5 км федераль-
ной трассы и будет разделен на отдельные секции. Это по-
зволит испытывать разные дорожные технологии и мате-
риалы одновременно. Водители, проезжающие по напич-
канному датчиками асфальту испытательного полигона, ни-
какой разницы не заметят. Внешне это будет совершенно 
обычная дорога, а на время смены покрытия отдельных сек-
ций автомобильный поток пойдет по объездному пути, по 
своим геометрическим параметрам соответствующему 
всем требованиям для дорог первой категории.

Такой подход принят в США и Южной Корее. Он позво-
ляет проводить по-настоящему длительные испытания, 
чтобы выявить самые долговечные из дорожных покрытий. 
Это даст возможность получить опробованные и эффектив-
ные технические решения для внедрения на объектах «Ав-
тодора». А результаты удачных испытаний материалов и 
конструкций могут стать базой для написания будущих ГО-
СТов, современных, не уступающих иностранным стандар-
там и приспособленным к российским условиям. ■

На строительстве первого участка 
скоростной трассы Москва—Санкт-
Петербург от МКАД до Солнечногор-
ска «Северо-Западная концессион-
ная компания» не ограничивается 
требованиями контроля качества, 
прописанными в российских нормати-
вах. На всех этапах работы дорожное 
полотно и искусственные сооружения 
обследуют гораздо тщательнее, чем 
это положено, в том числе по евро-
пейским стандартам, которые приме-
няет французский партнер компании 
группа Vinci.

Проверка качества строящейся дороги 
начинается с грунтового основания. Так, лю-
бой законопослушный дорожный строитель 
обязан проверить плотность поверхности 
грунта, а затем и песчаного слоя. Россий-
ский стандарт предписывает проверку ме-
тодом кольца, когда в грунт или песок вби-
вается металлический цилиндрик известно-
го объема и веса, вынимается обратно вме-
сте с грунтом, а потом взвешивается уже 
заполненный. Другое обязательное иссле-
дование выявляет коэффициент фильтра-
ции, то есть водопропускание — оно прово-
дится уже лабораторными методами.

А вот проверка несущей способности 
разных слоев дорожной одежды с помо-
щью прибора с легким падающим грузом 
под российские ГОСТы уже не подпадает. 
Поэтому, когда строители прибегают к ней, 
они ориентируются на немецкие стандарты.

— Эти требования не гостированы, и в 
исполнительные документы мы их не за-
носим,— объясняет заместитель руково-
дителя проекта по качеству Михаил По-
пов.— Но любое отклонение от нормы слу-
жит сигналом для более тщательной про-
верки. В подобной ситуации делается 
шурф на полметра глубиной, все слои до-
рожной одежды заново проверяются стан-
дартными методами и при необходимости 
дополнительно уплотняются.

Не менее важно для будущей магистрали 
качество дорожного покрытия. По нормати-
вам СЗКК и генерального подрядчика ОАО 
«Мостотрест» все будущие компоненты до-
рожного покрытия проверяются при посту-
плении на собственный мобильный асфаль-
тобетонный завод, расположенный вблизи 
строительства, а готовая асфальтобетонная 
смесь проверяется дважды — на выходе с 
завода и непосредственно перед укладкой. 

Но особого контроля качества требуют, 
конечно, искусственные сооружения. Пре-
жде всего самое крупное на участке — 
330-метровый металлический мост через 
канал имени Москвы. Здесь, к примеру, 

проверялась ультразвуком каждая из 100 
свай диаметром 1,5 м и глубиной 30 м, хо-
тя по существующим нормативам прове-
рять все сваи ультразвуком на наличие де-
фектов вовсе не обязательно, достаточно 
двух на все сооружение. Так что строители 
М11 серьезно перестраховались. Кстати, 
дефектов обнаружено не было.

И так абсолютно во всем. К примеру, 
при сооружении железобетонных опор 
СНиП требует «периодически» проверять 
бетон на осадку конуса и воздухововлече-
ние. А строители моста тщательно прове-
ряют бетон в каждой прибывшей бетоно-
мешалке. Испытывают бетон на прочность 
вдвое тщательнее. Во-первых, по дей-
ствующему нормативу, когда из каждой 
партии отливают кубики-образцы и прове-
ряют на прочность на 7-е и 28-е сутки. Во-

вторых, в ключевых местах конструкций в 
исключительных случаях выпиливаются 
керны и точно так же проверяются с тем 
же интервалом.

Проверки на водонепроницаемость бе-
тона по действующим СНиПам не требует-
ся вовсе. Но на строительстве моста через 
канал проверяют и это с помощью прибора 
Агама. Вода ведь проникает в материал че-
рез воздушные поры, а прибор служит для 
определения количества этих пор.

— Если результат не соответствует на-
шим требованиям, мы проводим дополни-
тельную ультразвуковую проверку и, по-
лучив подтверждение, должны будем де-
монтировать конструкцию, переделывая 
ее за свой счет,— рассказывает замести-
тель руководителя проекта по искусствен-
ным сооружениям Олег Зимирев.— Воз-

можность такого развития ситуации очень 
стимулирует не делать ошибок.

При сооружении пролетного строения 
моста из металла строители проверяют на-
тяжение всех высокопрочных болтов. Тогда 
как СНиП предписывает проверку лишь 
5–20% болтов (чем больше сооружение, 
тем меньше этот процент). Точно так же по-
сле сварки конструкций ультразвуковой 
проверке подвергают все швы (а это десят-
ки километров на 330-метровый двухпро-
летный мост), тогда как в СНиПе о стопро-
центной проверке речи не идет. В дополне-
ние к этому строители проверяют те же 
швы еще и магнитно-порошковым мето-
дом, который в России вообще практиче-
ски не применяется.

— Ультразвук помогает найти большие 
глубинные поры, а небольших подповерх-
ностных не видит,— объясняет Олег Зими-
рев.— Зато эту задачу решает магнитно-
порошковый метод. На угловой шов нано-
сится специальная эмульсия, содержащая 
металлический порошок. Потом полюса 
магнита размещают по обе стороны шва, и 
порошок распределяется в соответствии со 
структурой магнитного поля. При этом по-
ры, если они есть, становятся заметны.

После установки пролетного строения 
на опоры строители перестраховываются 
снова: производят не требующуюся по 
нормативам повторную ультразвуковую 
проверку наиболее напряженных участков 
сварных швов. Строители должны убе-
диться в том, что после надвижки пролет-
ного строения на опоры в крестообразных 
швах не возникло трещин.

Довершает картину скрупулезного кон-
троля количество проверяющих инстанций. 
В проекте первого участка трассы Москва—
Санкт-Петербург введено пять ступеней 
проверки и приемки качества, которые впер-
вые в России включают в себя и независи-
мого технического эксперта с мировым име-
нем — это британская компания AECOM. ■
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В проект трассы М11 заложена  

повышенная изноустойчивость  

дорожного полотна


