
Федеральные дорожники уже не-
сколько лет осваивают инновацион-
ные технологии при строительстве, 
ремонте и обслуживании автодо-
рог. Росавтодор планомерно реали-
зует стратегию развития инноваци-
онной деятельности. Какие новые 
технологии внедряются на дорогах 
Башкирии, насколько они эффек-
тивны и что нового появится в бли-
жайшее время, рассказал главный 
инженер ФКУ Упрдор «Приуралье» 
Александр Михайлов. 

— Какие инновации в настоящее 
время уже применяются в Башкирии 
при строительстве и ремонте дорог?
— На сегодняшний день существует 

технический регламент Таможенного со-
юза 014/2011 «Безопасность автомобиль-
ных дорог». В соответствии с ним перера-
ботано большое количество нормативных 
документов, в состав которых вошли и 
новые технологии для Российской Феде-
рации и, в частности, применение асфаль-
тобетонных смесей по методологии объ-
емного проектирования. 

К работе по новой методологии мы 
приступили в 2016 году. Основной упор 
здесь делается на подбор оптимального 
состава асфальтобетонных смесей, пара-
метров вяжущего и каменного материала 
местного производства. Мы приобрели 
соответствующий комплекс лабораторно-
го оборудования: гиратор, позволяющий 
не просто подбирать, а проектировать ас-
фальтобетонные смеси; приборы для про-
верки и контроля качества строительных 
материалов. 

Изначально методологию объемного 
проектирования мы использовали при 
устройстве тонких слоев покрытия, то есть 
замене верхнего слоя износа. Сегодня мы 
перешли на объекты капитальных ремон-
тов на федеральных трассах. Первый объ-
ект реконструкции с применением новой 
технологии — участок обхода Уфы с 1480-
го по 1494-й километр, работы здесь стар-
товали в этом году. 

Всего по новой технологии было про-
ложено более 100 км автодорог в респу-
блике. 

— Какие задачи позволяет решить 
применение новой методологии? 
— Основная задача, которую на сегод-

няшний день мы для себя решаем, — не-
допущение колееобразования. В виду 
того, что мы осуществляем проектиро-
вание асфальтобетонной смеси, каркас 
асфальтобетона становится гораздо проч-
нее, следовательно, возможность образо-
вания колеи на дороге уменьшается. 

По результатам обследования участ-
ков, на которых была применена методо-
логия объемного проектирования, мы не 
выявили ни колееобразования, ни разру-
шения покрытия. Само собой, эту работу 

мы будем продолжать и при обнаружении 
каких-либо изменений будем их фикси-
ровать. Для чего это нужно? Данный до-
кумент для нас новый, и говорить о том, 
что мы взяли новый ГОСТ на суперпейв, 
приготовили асфальтобетонную смесь, 
уложили — и все у нас идеально, нельзя. 

К примеру, битум, изготовленный из 
сибирской или республиканской нефти, по 
своему химическому составу разный. Если 
все перемешать, то результат не будет отве-
чать установленным требованиям. Так что 
технологи сначала накапливают необхо-
димое количество сырья с определенного 
завода для получения нужного количества 
полимерного битумного вяжущего — и 
только из него производят. То же самое ка-
сается и каменных материалов, и минераль-
ных порошков. За всеми этими процессами 
следим не только мы как заказчики, в этом 
процессе участвуют все: и производители 
материалов, и подрядные организации, и 
наш строительный контроль. 

Но нам удалось подобрать наиболее 
оптимальный состав асфальтобетонных 
смесей, исходя из свойств местных стро-
ительных материалов, климатических 
условий и интенсивности движения, и до-
биться высокопрочного и устойчивого к 
деформациям дорожного покрытия, что 
позволит значительно увеличить межре-
монтные сроки.

— В данном процессе вопрос кон-
троля качества выходит на первый 
план. Как вы следите за соблюде-
нием всех технологий? 
— Мы как заказчики делаем ставку 

именно на контроль качества материалов, 
которые необходимо применять на наших 
объектах, ведь мы не просто их покупаем и 
строим дорогу — мы их создаем. Для этого 
и работает наша лаборатория, оснащенная 
всем необходимым оборудованием. 

Контроль состоит из нескольких эта-
пов. Первое — входной контроль качества 
материалов. После получения соответ-
ствующих компонентов мы ориентируем-
ся на технологию в соответствии с новыми 
стандартами и требованиями. Дальней-
шие проверки проводятся на этапе вы-
пуска асфальтобетонной смеси. Впослед-
ствии, уже после того, как мы убедились, 
что получили качественный продукт, мы 

мониторим наши объекты, проводя ин-
струментальное обследование покрытия. 

— Выявляются ли нарушения? 
— Что касается использования некаче-

ственных материалов, мы добились того, 
что не допускаем такого в принципе. Если 
материал при входном контроле не прой-
дет испытание хотя бы по одному параме-
тру, он не будет допущен на производство.

Да, есть человеческий фактор при про-
ведении дорожно-строительных работ. 
Конечно, мы стараемся его минимизиро-
вать. Но если появляются скрытые дефек-
ты, подрядные организации устраняют их 
за свой счет. 

— Есть технологии, которые впер-
вые были апробированны именно в 
Башкирии, а впоследствии растира-
жированы в других регионах?
— В республике есть компании, ко-

торые производят лабораторное обо-
рудование. Одна из первых установок по 
контролю за колеей была разработана 
именно в Уфе, и впервые ее начали при-
менять в ФКУ Упрдор «Приуралье». Уста-
новка имитирует работу асфальтобетона с 
колесом автомобиля, позволяет провести 
нужные замеры и сделать вывод о воз-
можности появления колеи на конкрет-
ной автодороге. Впоследствии наш опыт 
был растиражирован, причем с примене-
нием оборудования, произведенного в 
республике. 

— Какие еще инновации использу-
ются при строительстве и ремонте 
дорог, на объектах дорожной ин-
фраструктуры?
— Сегодня на всех наших объектах ре-

конструкции, капремонта и обустройства 
мы применяем энергосберегающие тех-
нологии. Это современные светодиодные 
светильники, позволяющие максимально 
сократить затраты на энергопотребление 
и одновременно улучшить освещенность 
дороги. 

Также мы ушли от применения же-
лезобетонных или металлических осве-
тительных опор и применяем граненые 
конические опоры (ОГК). Они в три раза 
дешевле по стоимости, установка ОГК 
проще и быстрее. Мало того, снижается и 

тяжесть ДТП, поскольку в случае наезда 
автомобиля на такую опору она автомати-
чески отстегивается и улетает в кювет. 

Немаловажный элемент дороги — пе-
рильные ограждения на мостовых соору-
жениях, на пешеходных переходах, тро-
туарах. Сегодня мы стараемся внедрять 
композитные ограждения. Это облегчен-
ная конструкция, которая не увеличива-
ет вес мостового сооружения и экономит 
деньги, поскольку не требует ежегодного 
обслуживания. Чтобы повысить безопас-
ность участников дорожного движения, 
мы выбрали оранжевый цвет композит-
ных ограждений (они видны издалека). 
Кстати, после нас управления в других 
регионах также начали применять ограж-
дения оранжевого цвета. 

Большим прорывом стало использо-
вание композитных пролетных строений. 
Впервые мы применили данную конструк-
цию в 2018 году при строительстве на-
земного пешеходного перехода на 39-м 
километре трассы Р-240. Плюсов здесь 
несколько: сроки выполнения работ со-
кращаются в два раза при той же себесто-
имости, а сам переход выглядит легче и 
эстетичнее. Теперь в новых проектах мы 
закладываем именно эту технологию.

Еще одно из инновационных решений 
— укрепление водопропускных труб с по-
мощью светоотверждающего рукава. Та-
ким образом мы продлеваем срок службы 
трубы до 25 лет и уходим от дорогостоя-
щих затрат, связанных с разборкой зем-
ляного полотна, строительством объезд-
ных дорог и других. 

— Какие новые технологии плани-
руются к внедрению? 
— В октябре 2019 года мы начнем при-

менять технологию микротоннелирова-
ния для ремонта водопропускных труб. 
В городе данная технология уже давно 
апробирована, но для автодорог она но-
вая. При микротоннелировании нет необ-
ходимости разбирать дорожное полотно. 
Тоннелепроходчик разбуривает дорогу 
рядом с трубой, вставляет гильзу, в ко-
торую помещается новая труба из компо-
зита. Разрушенная труба, в свою очередь, 
заполняется бетоном. Тем самым мы по-
лучаем новую водопропускную трубу в ко-
роткий срок и с минимальными затратами. 

Еще один проект — автоматизиро-
ванная система управления дорожным 
движением (АСУ ДД). Ее мы начнем вне-
дрять в рамках реконструкции трассы М-5 
с 1480-го по1494-й километр. Каждую 
зиму мы сталкиваемся с проблемой, когда 
ввиду обильных снежных осадков движе-
ние на перевале через Уральский хребет 
останавливается. Применение АСУ ДД 
позволит прогнозировать возможность 
движения транспорта, оповещать води-
телей о сложной дорожной обстановке и 
направлять автомобили на специальные 
площадки отдыха.

ДОРОЖНЫЕ ИННОВАЦИИ В БАШКИРИИ: 
СТАВКА НА КАЧЕСТВО
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