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Спокойные ночи
Сколько раз этим летом вы про-
сыпались ночью или вздрагива-
ли днем от грохота отбойных мо-
лотков, разбивающих асфальт? 
Давайте посчитаем, сколько раз 
за сезон меняли асфальт во дво-
ре вашего дома и офиса. А точ-
нее, перестилали заново новое 
дорожное полотно.
В моем случае получается 
дважды на Второй Песчаной 
улице. А сколько раз перестилают 
асфальт на Волоколамском шос-
се на подъезде к «Коммерсанту», 
я уже и со счета сбилась. Благо, 
что на пересечении Ленинградки 
и Волоколамки уже с десяток лет 
стройка и дробить здесь асфальт 
и настилать новый можно при же-
лании хоть каждый день: предлог 
всегда найдется.
Какие цифры у вас получились? 
Сколько беспокойства подарили 
вам строители? Но если от шума 
спасают беруши, то долготерпе-
ние не спасает городской и фе-
деральный бюджеты от тран-
жирства денег на поддержание 
интересов недобросовестных 
строителей. Очевидно, что в сло-
жившейся ситуации им выгоднее 
обновлять дорожное полотно как 
можно чаще. Невероятно, что за-
конодатели до сих пор не приня-
ли меры, обязывающие строите-
лей давать гарантии качества 
своих работ.

ольга соломатина, 
редактор Business Guide 

«ДОрожные материалы»

В сентябре Генеральная прокуратура РФ провела инспек-
цию федеральных и региональных дорог. В ходе проверки 
выяснилось, что половина трасс не соответствует норма-
тивам. Из-за плохого состояния дорог в России происхо-
дит каждое пятое ДТП. Среди основных нарушений — де-
фекты дорожного покрытия. Инициатором другой реви-
зии стала компания Google, которая исследовала состоя-
ние дорог в 22 городах страны — всего более 100 тыс. км 
— по таким параметрам, как ровность полотна, наличие 
ям и трещин. Специалисты вычислили суммарный рей-
тинг качества дорог. Средний балл оказался равен 2,8 по 
5-балльной шкале. При этом даже победитель рейтинга 
Москва не набрала и четырех баллов.

Несмотря на невысокие оценки, за последние несколь-
ко лет произошло масштабное техническое перевооруже-
ние дорожно-строительной отрасли. Этому немало спо-
собствовало появление Государственной транспортно-
лизинговой компании, которая на льготных условиях пре-
доставляет технику строительным компаниям. Говоря о 
технологическом росте, стоит отметить внедрение систе-
мы ГЛОНАСС на технике, которая обслуживает федераль-
ные трассы. Расходы на дорожное строительство в России 
из года в год увеличиваются — с 255 млрд руб. в 2005 го-
ду до 545 млрд руб. в 2011 году (данные исследования 
Goldman Sachs). «Положение непростое: дорог не хватает, 
строится их меньше, чем нужно, качество имеющегося до-
рожного полотна зачастую не очень хорошее, но все же 
ситуация постепенно меняется. В обществе сформировал-
ся заказ на хорошие, качественные дороги, причем это не 
только заказ от владельцев личных автомобилей, но и от 
бизнеса»,— говорит ведущий эксперт УК «Финам Менед-
жмент» Дмитрий Баранов.

Одним из главных достижений отрасли называют воз-
рождение института дорожных фондов. Их создание по-
зволит увеличить региональные расходы на дорожное 
строительство в 2012 году на 112 млрд руб., а в 2013 году 
— на 192,3 млрд руб. В целом же благодаря новому ме-
ханизму финансирования транспортной отрасли ежегод-
ный объем бюджетных инвестиций в дорожное строитель-

ство возрастет с нынешних 700 млрд руб. до 1 трлн руб. В 
такой ситуации будет странно слышать обвинения в недо-
статке финансирования.

Но денежные вливания не единственный способ реше-
ния всех проблем. Очевидно, что государство тратит 
огромные бюджетные средства на строительство и ремонт 
автомобильных дорог. Конечно, много нареканий вызыва-
ет эффективность этих расходов. Объем расходов растет, 
а качество дорог улучшается медленно. В этом принято 
винить коррупцию, но дело не только и не столько в этом. 
Неэффективность использования средств во многом 
определяется тем, что в отрасли дорожного строительства 
крайне медленно внедряются инновационные материалы 
и технологии.

Путь к инновациям Объемы применения 
высокотехнологичной продукции в нашем дорожном стро-
ительстве пока несравнимы с аналогичными показателя-
ми в странах с развитой экономикой. Так, в Европе пере-
довые полимерно-битумные вяжущие (ПБВ) технологии, 
которые увеличивают срок службы дорожных покрытий в 
несколько раз, применяются при строительстве и ремонте 
около 12% всех автомобильных дорог, в Германии этот по-
казатель составляет 22%, в США — 15% (в том числе в 
штате Аляска — 48%). В России технология ПБВ исполь-
зуется при изготовлении менее чем 1% всех производи-
мых дорожных битумов.

Причем дело не в отсутствии производства такой про-
дукции. Высокотехнологичные дорожные материалы се-
годня в России выпускает целый ряд промышленных 
предприятий, среди которых «Газпром нефть», СИБУР, 
«Роснефть», ТНК-ВР, АБЗ-1 и многие другие. Так, компа-
ния ТНК-ВР в рамках стратегии увеличения объемов про-
даж инновационного битума в первом полугодии 2012 го-
да почти вдвое увеличила парк битумовозов (до 280 ма-
шин). Российская «Газпром нефть» еще два года назад 
наладила на Омском НПЗ производство ПБВ объемом 
10 тыс. тонн в год, а в 2012 году объявила о планах по соз-
данию на Московском НПЗ предприятия по производству 

полимерно-модифицированных битумов совместно с 
французской компанией Total, вложив в СП около $10 млн. 
Предполагаемая мощность производства составит около 
60 тыс. тонн. Всего в 2011 году в России было произведе-
но 50 тыс. тонн полимерных битумов, и спрос на эту про-
дукцию медленно, но растет.

Дело в том, что дорожные строители не горят желани-
ем внедрять инновационные разработки. По данным опро-
са, проведенного компанией «Маркетинговые и инвести-
ционные проекты», около половины руководителей ас-
фальтобетонных заводов заявили, что не стремятся про-
изводить асфальтобетон на основе ПБВ из-за того, что на 
него нет ГОСТа, а большинство СНиПов устарело и требу-
ет существенной переработки. «На сегодняшний день ка-
чество битума остается на недостаточном уровне. Более 
устойчивые к эксплуатации модифицированные битумы 
не пользуются повышенным спросом у потребителей. При 
этом компании отмечают, что по мере принятия новых 
стандартов они будут готовы увеличить объемы производ-
ства полимерно-модифицированных битумов и ПБВ»,— 
подчеркнул заместитель директора департамента перера-
ботки нефти и газа Минэнерго России Александр Лобанов 
на недавнем совещании в Министерстве энергетики Рос-
сийской Федерации.

Основным препятствием для широкого применения 
высокотехнологичных дорожных материалов в России 
является несовершенство нормативной базы по дорож-
ному строительству. Для обоснования использования то-
го или иного материала при строительстве дороги требу-
ются долговременные (не менее двух лет) результаты ла-
бораторных и полевых испытаний — и это только для 
начала разработки конкретных проектов документов. В 
настоящее время такие данные отсутствуют. Министер-
ство транспорта, Росавтодор, российские НИИ и произ-
водители современных материалов активно участвуют в 
строительстве экспериментальных участков, опираясь на 
богатый опыт применения геосинтетических материалов 
и ПБВ в США, странах Европы, Китае, ведут мониторинг 
и собирают статистические данные, которые необходимы 
для актуализации СНиПов и ГОСТов. Так, «Газпром 
нефть» совместно с компанией СИБУР строят экспери-
ментальный участок дороги в ХМАО. Дорожное покрытие 
укладывают с использованием геосинтетики и полимер-
ного битума, преимущество которого в том, что он не под-
вержен колейности и более устойчив к перепадам темпе-
ратур. В обеих компаниях рассчитывают, что опыт в 
ХМАО послужит основой для расширения применения 
полимерно-битумных вяжущих и геосинтетических мате-
риалов в России.

Ускорить внедрение инновационных решений в крат-
косрочной перспективе могли бы конкретные изменения 
в нормативно-технической документации. В частности, 

дорога с гарантией Неудовлетворительное 
состояние российских дорог принято оправдывать огромной 
территорией страны, недостатком финансирования и корруп—
цией. Но чтобы дорожное строительство стало действительно 
эффективным, отрасль в первую очередь должна стать высо—
котехнологичной. Новые законодательные инициативы имеют 
все шансы оперативно вывести федеральные и региональные 
трассы РФ на европейский уровень. Василий Андреев

Плотность дорожной сети  
в России составляет 6 км  
на 1 тыс. человек. Это выше, 
чем в Индии и Китае (2 км),  
но ниже, чем в США (14 км).  
Отчасти поэтому 30% россий—
ских трасс постоянно работают 
в режиме перегрузки и быстро 
выходят из строя

 ➔
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игроки рынка предлагают актуализировать СНиПы «Авто-
мобильные дороги» и соответствующие ГОСТы в части 
технологий применения геосинтетики и уточнить возмож-
ности использования асфальтобетона ПБВ. А также внести 
условия обязательного применения ПБВ в зависимости от 
категорийности автомобильных дорог, интенсивности 
движения и природно-климатических условий региона; 
внести изменения в соответствующие отраслевые доку-
менты, предусматривающие применение геосинтетиче-
ских материалов из полипропилена.

КОМПЛЕКСНОЕ РЕШЕНИЕ Другая важная 
проблема — несоблюдение межремонтных сроков. В РФ 
отсутствует нормативно-методическая база, позволяю-
щая определить на этапе ввода дороги, обеспечено ли 
при строительстве долгосрочное качество. А также при-
нятая во многих странах система независимой проверки 
качества строительства, постоянного мониторинга состо-
яния дорожного полотна и соблюдения межремонтных 
сроков. Межремонтные сроки на большинство типов 
трасс установлены на срок от 12 лет. Однако в подавляю-
щем большинстве случаев трассы выходят из строя рань-

ше положенного срока по причине применения материа-
лов низкого качества или технически устаревших и нару-
шения технологий при строительстве и эксплуатации до-
рог. Кроме того, за 12 лет компания-подрядчик может 
закрыться, перепрофилироваться или стать банкротом, 
другими словами, потерять способность исправить недо-
статки строительства.

Исправить этот недостаток можно было бы путем вне-
дрения комплексных контрактов, предусматривающих 
обязательства исполнителя как по подрядным работам, 
так и по последующему обслуживанию дорог. Это позво-
лило бы прекратить порочную практику освоения бюд-
жетных средств, выделяемых на строительство, когда 
подрядчик не заинтересован в обеспечении долгосроч-
ного качества, обеспечило бы более ответственное отно-
шение подрядчиков к качеству строительства и застави-
ло бы применять более качественные материалы и новые 
технологии.

Кроме того, необходимо повысить квалификацион-
ные требования к участникам конкурсов на строитель-
ство дорог. При размещении заказа решающим должен 
стать критерий профессиональной и технической квали-

фикации исполнителей. Снизить количество непрофес-
сиональных участников можно и путем внесения попра-
вок к проекту ФЗ «О федеральной контрактной систе-
ме». С такой инициативой выступила компания СИБУР. 
Предлагаемые изменения в законодательстве направле-
ны на то, чтобы ввести систему предъявления повышен-
ных требований к работам по проектированию и строи-
тельству автомобильных дорог и контроля за соблюде-
нием данных требований. Эксперты предлагают, во-
первых, установить показатели состояния дороги, кото-
рым она должна соответствовать в течение межремонт-
ного срока (коэффициенты износа, колееобразования, 
старения, сопротивления к трещинообразованию, несу-
щая способность и т. п.) и конкретные значения указан-
ных показателей. Во-вторых, обязать проектировщиков 
и подрядчиков при строительстве дорог предоставлять 
гарантии того, что построенная дорога будет соответ-
ствовать установленным показателям качества дорог в 
течение межремонтного срока. В-третьих, ввести обяза-
тельную независимую экспертизу проектов строитель-
ства дорог и выполненных работ на предмет соблюдения 
показателей долгосрочного качества. В-четвертых, раз-

работать типовые проектные решения, которые при их 
соблюдении позволяют гарантированно обеспечить со-
блюдение показателей качества дорог в течение межре-
монтного срока. В-пятых, установить порядок монито-
ринга состояния дорог на предмет соблюдения показа-
телей качества дорог. И наконец, ввести имущественную 
ответственность проектировщиков и подрядчиков за не-
обеспечение долгосрочного качества дорог и субсидиар-
ную ответственность независимых лабораторий, которые 
проводили экспертизу проекта.

По мнению игроков отрасли, законодательное закре-
пление таких норм вместе с актуализацией нормативно-
технических актов в сфере дорожного строительства соз-
даст комплексную систему, стимулирующую использова-
ние инновационных и высокотехнологичных материалов 
в дорожном строительстве. Только так можно повысить 
ответственность каждого отдельного подрядчика за ко-
нечный результат и качество автомобильных дорог стра-
ны. Кроме того, это позволит контролировать освоение 
бюджетных средств, а также способствует развитию мест-
ного производства инновационных и высокотехнологич-
ных материалов. ■

Министерство экономического развития 
РФ разработало законопроект «О феде-
ральной контрактной системе в сфере за-
купок товаров, работ и услуг». Он должен 
заменить действующий закон №94-ФЗ, 
регулирующий процесс госзакупок. Раз-
работчики новой системы предлагают ре-
гулировать весь цикл закупок: начиная от 
этапа планирования и заканчивая ауди-
том выполненных контрактов. Сам отбор 
исполнителя будет проходить в два этапа, 
а в ряде случаев будет иметь место кон-
курс, основанный на квалифицированном 
отборе. В свою очередь, победитель тен-
дера теперь будет не только получать 
средства на выполнение госзаказа, но и 
нести персональную ответственность за 
результат своих работ, а исполнение при-

нятых им на себя обязательств будет на-
ходиться под общественным контролем.

Как рассказал заместитель министра 
экономического развития РФ Сергей Бе-
ляков, существующие сейчас в России до-
рожные проекты неэффективны и обхо-
дятся слишком дорого: к цене контракта на 
строительство дороги добавляются расхо-
ды на ее поддержание в рабочем состоя-
нии. «Такая ситуация не устраивает ни го-
сударство, ни потребителей; первое — из-
за того, что на дороги приходится тратить 
огромные деньги, вторых — из-за резуль-
тата: качество дорог далеко от идеала, они 
постоянно ремонтируются»,— подчерки-
вает господин Беляков.

В то же время, по мнению заместителя 
министра, себестоимость российского до-

рожного строительства значительно ниже 
требуемых подрядчиками сумм. Выполня-
емые работы и используемые материалы 
не дороже, чем во многих других странах. 
Проблема в неэффективности использо-
вания средств. Решить эту проблему могут 
контракты жизненного цикла, убежден го-
сподин Беляков. «По этим контрактам под-
рядчики отвечают не только за сооружение 
дорожного полотна, но и за его эксплуата-
цию, в том числе ремонт»,— рассказыва-
ет он. В результате подрядчики будут за-
интересованы в том, чтобы выполнить ра-
боты качественно и существенно снизить 
расходы на строительство, максимально 
приблизив их к себестоимости.

Для улучшения качества российских 
дорог меры, принимаемые на государ-

ственном уровне, должны быть ком-
плексными. Так, если Минэкономразви-
тия реформирует систему исполнения го-
сконтрактов, то коллеги из других ве-
домств должны обеспечить технические 
преобразования — например, Мини-
стерство транспорта работает над изме-
нением требований к материалам и тех-
нологиям дорожного строительства. 
«Совершенно очевидно, что технологии 
ушли далеко вперед: во всем мире широ-
ко используются дорожные материалы 
на основе полимеров, что позволяет уве-
личить срок службы дорожного полотна, 
а кроме того, стимулировать производи-
телей к изготовлению инновационных 
материалов»,— считает заместитель 
министра.

Контролировать, как применяются но-
вые госстандарты и как быстро подрядчи-
ки адаптируются к новой системе, государ-
ство будет с помощью аудита, который 
должен стать значительно строже. По мне-
нию господина Белякова, госкомиссия 
обязана проверять, насколько качественно 
выполнил свои обязательства подрядчик и 
не нарушены ли технологии дорожного 
строительства.

Комплексные меры, вводимые государ-
ством,— долгосрочные контракты, жест-
кие требования по качеству дорог, аудит по 
результатам строительства — должны сти-
мулировать подрядчика к тому, чтобы ра-
ботать качественнее: строить хорошие до-
роги, которые прослужат долго.
Мария Карнаух

	 	 Сергей Беляков, заместитель министра экономического развития РФ: 
		  существующие сейчас в России дорожные проекты неэффективны и обходятся слишком дорого^

	 	� Как изменится нормативно-правовое регулирование отрасли дорожного строительства с принятием поправок 
в следующие федеральные законы^

	

Поправки в проект федерального закона №68702–6 «О федеральной контрактной системе в сфере закупок товаров, работ и услуг»
Внедрение в практику госзакупок предквалификационных процедур и комплексных контрактов в области дорожного строительства
Нынешнее положение

Законопроект №68702–6 «О федеральной контрактной системе в сфере закупок това-
ров, работ и услуг» в существующей редакции не мешает внедрению инновационных 
материалов, но и не стимулирует их внедрение.

Приоритет цены строительства дорог без учета расходов на ремонт и эксплуатацию  
дорог дестимулирует применение высокотехнологичных и инновационных материалов.

В законодательстве нет никаких юридических обязательств исполнителя в дальней-
шем обеспечить расходы на содержание товара в соответствии с поданной заявкой. 
Так, например, в случае со строительством (реконструкцией) автодорог одним из кри-
териев конкурса могут быть «расходы на содержание и ремонт автодороги». Подряд-
чик, который представил на конкурс заявку с определенным размером таких расходов 
и построил автодорогу, в дальнейшем не отвечает за соответствие реальных расходов 
на содержание заявленным в конкурсной документации.

Суть поправок

Повысить значимость квалификационных требований к участникам процедур закупок 
(включая наличие необходимой профессиональной и технической квалификации, трудовых 
и финансовых ресурсов, оборудования и других материальных ресурсов для исполнения кон-
тракта, управленческая компетентность, опыт и деловая репутация) при размещении заказа 
на дорожно-строительные работы до 50%.

В нашей поправке предлагается, что в дальнейшем, если в ходе эксплуатации дороги расходы 
на ее ремонт превысят указанную в заявке сумму (при условии соблюдения правил эксплуатации), 
подрядчик должен либо возместить эти расходы, либо исправить недостатки работы за свой счет.

Внедрить в систему госзаказа практику заключения комплексных контрактов на срок 
до 20 лет. В рамках одного договора исполнитель построит дорогу и будет содержать ее 
в надлежащем состоянии до окончания срока контракта. Оплата услуг подрядчика будет 
производиться равными частями в течение всего срока исполнения контракта.

Ключевое сообщение

Решающее значение при отборе 
победителя на право заключения 
госконтракта будет иметь квали-
фикация организации, а не только 
цена предоставляемых услуг. Это 
станет своеобразным фильтром 
для исключения из конкурса не-
добросовестных строительных 
компаний.

Строительная организация будет 
заинтересована использовать са-
мые лучшие материалы и совре-
менные строительные технологии.^

Федеральный закон от 8 ноября 2007 года №257-ФЗ «Об автомобильных дорогах и о дорожной деятельности в РФ и о внесении изменений в отдельные законодательные акты РФ»
Установление механизма гарантий подрядчиком качества построенной дороги на межремонтный период
Нынешнее положение

Дорожное законодательство не содержит механизмов обеспечения повышения качества дорожного строи-
тельства, а градостроительное законодательство обеспечивает соблюдение только минимальных уровней 
безопасности дорог.

В настоящее время подрядчики в сфере строительства автодорог предоставляют гарантии на свои работы, 
однако эти гарантии ничем не обеспечены. Зачастую в качестве подрядчиков выступают фирмы-однодневки, 
которые исчезают после получения денег из бюджета. На этапе проектирования закладываются самые де-
шевые решения, что ведет к значительным затратам на дальнейшее содержание дорог и постоянный ремонт.

Мониторинг состояния дорог не привязан к проверке соблюдения гарантийных обязательств подрядчиков.

В связи с этим в поправках предлагается механизм, уже опробованный в сфере дорожного строительства 
за рубежом, например в США. Его основной смысл состоит в том, что качество дорожного строительства 
должно закладываться при проектировании на долгий срок, проверяться до начала и во время строитель-
ства, а также контролироваться в ходе эксплуатации автодорог. При этом юридически это должно быть увя-
зано с гарантиями подрядчиков и проектировщиков на свои работы и системой независимого контроля

Суть поправок

Принуждение строителей обеспечить сохранение потребительских 
свойств автомобильных дорог в течение срока их эксплуатации путем 
предоставления долгосрочных гарантий.

Вводится система повышенных требований к проектированию и строи-
тельству дорог в виде:
обязательной гарантии проектировщика и подрядчика на конкретные 
показатели состояния дороги (продольная ровность, колейность, сцеп-
ные свойства, прочность дорожного покрытия, состояние обочин и др.), 
сохраняемые на срок не менее чем нормативный межремонтный;
обязательной независимой экспертизы проектов строительства дорог 
и выполненных работ на предмет соблюдения показателей долгосрочно-
го качества;
имущественной ответственности проектировщиков и подрядчиков за не-
обеспечение долгосрочного качества дорог и субсидиарной ответствен-
ности независимых лабораторий, которые проводили экспертизу проекта

Ключевое сообщение

Создается гарантийный 
механизм: проектировщика и 
строителя-подрядчика обязуют 
предоставлять гарантии качества 
дороги на весь ее нормативный 
межремонтный срок.

Недостатки, обнаруженные при 
приемке работ или в процессе 
эксплуатации дорог в течение 
межремонтного срока, строители-
подрядчики будут обязаны ис-
правлять за свой счет
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экспертная оценка

экспертная оценка

BUSINESS GUIDE: Насколько остро стоит вопрос преоб-
разования технологий дорожного строительства? На-
сколько комплексно выглядит задача превратить ис-
пользование инновационных материалов в стандарт?
ПАВЕЛ ФЕДОРОВ: Важность задачи запуска механиз-
ма строительства качественных дорог, на мой взгляд, 
определяется несколькими моментами. Во-первых, это 
задача высокой социальной значимости. Миллионы рос-
сиян каждый день ездят по одним и тем же дорогам. Эта 
тема, конечно же, резонирует с каждым из нас. Во-
вторых, вопрос качества дорожного строительства нахо-
дится на стыке отраслей и требует скоординированной 
работы федеральных органов власти, компаний, отрас-
левых регуляторов для получения значимого результата. 
Невозможно обеспечить достаточное производство ма-
териалов для качественного дорожного строительства 
— так называемых полимерно-модифицированных би-
тумов (ПБВ) высокого европейского класса — без ры-
ночного заказа на эти чуть более дорогие, но готовые к 
многолетней эксплуатации материалы. Равно как и, нао-
борот, невозможно строительство качественных дорог 
без современных локальных производств ПБВ высокого 
класса. Но для того чтобы они создавались, необходим 
устойчивый спрос. Такой вот замкнутый круг, который 
нам необходимо разомкнуть.
BG: Как вы считаете, поможет ли использование совре-
менных материалов и строительных технологий решить 
проблему качества автомобильных дорог в России? На-
помним, что доля использования ПБВ в дорожном стро-
ительстве в близкой к нам с точки зрения климата Кана-
де составляет 50%, что позволило увеличить долю до-
рог, находящихся в хорошем состоянии, с 43% до 75%.
П. Ф.: Весь мир уже давно осознал преимущества ис-
пользования материалов современной нефтехимии, а 
именно битума с равномерно распределенным полиме-
ром, для производства ПБВ, применение которого в по-
крытии дороги принципиально меняет и качество дороги, 
и срок ее службы. По факту поверхность дороги обрета-
ет лучшие свойства композиционных материалов, к ко-
торым прежде всего можно отнести устойчивость к из-
носу. Подтверждено это неоспоримыми статистическими 
показателями, такими, как увеличение межремонтных 
интервалов дорог до 7 лет (а местами и до 10–15 лет), 
доказанной устойчивостью таких покрытий к темпера-
турным перепадам и интенсивным транспортным нагруз-
кам, что крайне актуально и для России.
BG: Насколько сейчас распространено применение ПБВ 
в России?
П. Ф.: О сколько-нибудь значимом применении ПБВ в 
России говорить рано. Мы оцениваем, что объем приме-
нения ПБВ в 2011 году составил всего лишь 48 тыс. тонн, 
а это несколько процентов (!) рынка битумов в России. 
Самые высокие показатели применения ПБВ мы видим 
в Германии: там доля ПБВ превышает 30% от общего 
объема битумов, по факту это означает, что ПБВ не яв-
ляется специализированным, нишевым продуктом.

В целом в Европе, включая, кстати, и многие страны 
Восточной Европы (например, Польшу), использование 
ПБВ превышает 10%. В регионах с высокими сезонными 
нагрузками и перепадами температур использование 
этого материала, как показывает мировой опыт, тем бо-
лее неоспоримо: на Аляске уровень использования ПБВ 

порядка 48%, в Канаде, как вы справедливо отметили, 
этот показатель достигает 50%.

В общем, можно зафиксировать кратный разрыв с 
уровнем использования на российском рынке. Уверен, 
что по мере развития российской экономики эта разница 
будет преодолена — конвергенция, схождение с между-
народными статистиками использования ПБВ неизбеж-
но. Тем более что с помощью ПБВ задачу строительства 
хороших дорог в России решить совершенно точно мож-
но, в особенности учитывая, сколько их предстоит по-
строить в ближайшие годы.
BG: Что воплощено на практике из плана работ по поэ-
тапному внедрению требований и стандартов, преду-
сматривающих применение в дорожном строительстве 
ПБВ и геосинтетических материалов? Напомним, речь 
идет о поручении правительства РФ с совещания «О 
развитии нефтехимии» в Нижнем Новгороде 13 сентя-
бря 2010 года…
П. Ф.: Работа министерств и ведомств идет в строгом 
соответствии с поручением правительства РФ «О раз-
витии нефтехимии» в Нижнем Новгороде 13 сентября 
2010 года. Поэтому мы можем смело говорить о про-
грессе в сравнении с ситуацией, которая наблюдалась в 
отрасли еще несколько лет назад. Так, совместно с за-
интересованными ведомствами начал проводиться мо-
ниторинг применения полимерно-модифицированных 
битумов и геосинтетических материалов, переданы в 
Федеральное агентство по техническому регулирова-
нию и метрологии на утверждение обновленные ГОСТы, 

утвержден технический регламент Таможенного союза 
«Безопасность автомобильных дорог».

В соответствии с планом реализованы либо будут за-
вершены до конца года мероприятия по актуализации 
ГОСТов и положений, гармонизация требований с евро-
пейскими стандартами, развитие сети современных до-
рожных лабораторий и другие мероприятия. Уже прово-
дятся сопоставительные испытания полимерно-
битумных вяжущих, на основе которых были приготовле-
ны асфальтобетонные смеси для устройства верхнего 
слоя покрытия. Официально Минтранс уже доложил об 
укладке опытного участка ПБВ на автомобильной дороге 
А-108 МБК (Московское большое кольцо) в Московской 
области на участке с 26-го по 29-й км. Укладка ПБВ в Мо-
скве, видимо, чисто столичная инициатива. Как она от-
слеживается, у меня данных, увы, нет.

В то же время совершенно очевидно, что в этом на-
правлении нужны прорывные решения. В части развития 
применения в России композиционных материалов эта 
область имеет максимальное практическое значения для 
экономики страны. Будем работать, предлагать.
BG: Сейчас уже многие говорят о необходимости вне-
дрить в систему госзаказа практику заключения ком-
плексных контрактов на строительство дорог. Обязать 
исполнителя построить дорогу и содержать ее в надле-
жащем состоянии до окончания срока контракта. Помо-
жет ли это предложение и другие нормы законодатель-
ства расширению применения полимерных материалов 
в области дорожного строительства?
П. Ф.: Как показывает мировая практика, только реаль-
ная финансовая ответственность за обслуживание дорог 
может создать у подрядчиков предпосылки к использо-
ванию, а значит, разработке и производству новых со-
временных материалов и технологий. У нас есть в зако-
нодательстве механизмы, которые позволяют реализо-
вывать контракты жизненного цикла. Но, к сожалению, 
сегодня их использование не является устоявшейся ры-
ночной практикой. Именно такой подход — с ответствен-
ностью строительной организации за эксплуатацию до-
роги весь срок службы, а не конкуренция дорожных стро-
ителей по цене строительства может обеспечить мотива-
цию на использование современных, устойчивых к изно-
су полимерных материалов в дорожном покрытии, что 
будет отвечать соображениям экономической логики 
строительства качественных дорог надолго. В свою оче-
редь, требования контракта жизненного цикла дадут воз-
можность проектным организациям еще на стадии раз-
работки включать требование использования качествен-
ного ПБВ при строительстве.

Только такой подход, на наш взгляд, даст результат. 
Выбор строительных подрядчиков по минимальной це-
не, что предполагает использование дешевых и быстро 
разрушающихся материалов, не отвечает интересам 
строительства качественной дорожной инфраструктуры, 
которая прослужит многие годы и может дать стимул 
дальнейшему экономическому росту.
BG: Смогут ли отечественные предприятия нефтехимии 
обеспечить потребности дорожников в ПБВ и других ма-
териалах, если они получат более широкое распростра-
нение, чем сейчас?
П. Ф.: По факту российские нефтехимические компании 
не в состоянии сегодня обеспечить дорожную отрасль 

качественными полимерами, основным из которых явля-
ется стирол-бутадиен-стирол (СБС). Однако уже в пер-
вом квартале следующего года в России будут запущены 
новые мощности по производству СБС, которые полно-
стью обеспечат потребности дорожной отрасли. Так что 
узкого горлышка здесь нет.
BG: По мнению производителей, эффективному внедре-
нию ПБВ и геосинтетических материалов мешает уста-
ревшая система технического регулирования в области 
дорожного строительства. Какую помощь в этом направ-
лении оказывает или может оказать предприятиям не-
фтехимии профильное Министерство энергетики?
П. Ф.: Министерство энергетики РФ понимает, что, не-
смотря на сотни миллиардов рублей, вкладываемых не-
фтяниками в модернизацию НПЗ, без устойчивого спро-
са производство качественного ПБВ так и не будет вос-
требовано, а без предложения ПБВ качественных дорог 
страна также не получит.

На наш взгляд, ответ может быть найден в двух важ-
ных инициативах, и я надеюсь, что уже в ближайшие 
месяцы мы предложим конкретные меры, направлен-
ные на решение как раз этих вопросов. Про контракты 
жизненного цикла на строительство и эксплуатацию до-
рог я уже упомянул. Вместе с этим нам необходимы со-
временные стандарты качества и стандарты производ-
ства самого ПБВ.

Качество этого композиционного материала опреде-
ляется как качеством входящего в него битума, так и ка-
чеством и самой технологией смешения его со связую-
щим полимером. Ни для кого не секрет, что многие рос-
сийские компании до сих пор не имеют современной се-
ти логистики для битума, который традиционно считает-
ся остаточным и низкомаржинальным продуктом, что 
сказывается на качестве входящего материала. Техноло-
гии смешения с полимером также отличаются: кто-то 
производит ПБВ путем простого смешения полимера с 
битумом, кто-то — более современными коллоидными 
мельницами, использование которых обеспечивает рав-
номерное распределение полимера в битуме. Но для то-
го чтобы дать рынку и строительным компаниям, подпи-
сывающимся под контрактами жизненного цикла, четкие 
стандарты качества, основанные на стандартах произ-
водственного процесса, качестве и, что важно, высоко-
качественные ПБВ, необходимо определить подходы к 
сертификации производства ПБВ с учетом передового 
мирового опыта. Такая задача назрела, и я думаю, что 
этот вопрос в ближайшее время также будет необходимо 
поднимать. 
Интервью взяла Мария Карнаух

«Последовательное развитие стандартов 
отрасли и экономическая логика — 
ключ к хорошим дорогам» Применение в дорожном 
строительстве современных материалов, обязательства строительных компаний  
и их финансовая заинтересованность менять дорожное покрытие как можно реже, 
а не чаще, как сейчас,— два эти фактора могут не только повысить качество дорог 
в России, но и положительно сказаться на экономике страны в целом. В этом уве-
рен заместитель министра энергетики РФ ПАВЕЛ ФЕДОРОВ.

Невозможно строительство 
качественных дорог  
без современных локальных 
производств полимерно-
модифицированных битумов 
высокого класса

➔

Павел Федоров: «Как показывает мировая практика, 

только реальная финансовая ответственность  

по обслуживанию дорог может создать у подряд­

чиков предпосылки к использованию, а значит,  

разработке и производству новых современных  

материалов и технологий»
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BUSINESS GUIDE: Кирилл Николаевич, в чем, на ваш 
взгляд, причина некачественного строительства в дорож-
ной отрасли?
КИРИЛЛ ШАМАЛОВ: Проблема заключается не только в 
соблюдении технологии строительства и ремонта. Главным 
фактором зачастую безрезультатного вливания огромных 
бюджетных средств является низкое качество материалов, 
применяемых в строительстве автодорог. Например, 
полимерно-битумные вяжущие (ПБВ), активно использую-
щиеся в Европе и других странах с развитой экономикой, в 
России применяют нечасто, а иногда и с нарушением тех-
нологии. Хотя многолетний опыт западных стран демон-
стрирует, что правильное использование ПБВ и геосинте-
тических материалов могло бы в разы улучшить качество 
российских дорог, а также сократить затраты на их ремонт.
BG: А что мешает применять инновационные материалы в 
дорожном строительстве? Отсутствие производств в Рос-
сии или их высокая стоимость?
К. Ш.: Нет, дело не в этом. Полимерные дорожные мате-
риалы в России выпускает целый ряд промышленных 
предприятий. Основная причина — сложившаяся струк-
тура отношений в автодорожном комплексе, которая не 
стимулирует ни подрядчиков, ни заказчиков к внедрению 
высокотехнологичной продукции. Что касается стоимости, 
то, например, ПБВ удорожает общее строительство на ме-
нее чем 1%, который окупается уже за два года эксплуа-
тации, при этом срок службы дороги в полтора раза доль-
ше при высокой интенсивности движения (200 тыс. авто-
мобилей в сутки). А в условиях интенсивности движения 
5 тыс. автомобилей в сутки (это характерно почти для всех 
регионов страны, кроме Москвы и больших городов) срок 
службы дорожного покрытия с ПБВ может достигать 12–
15 лет. Для обеспечения качества автомобильных дорог 
нужно выполнить целый комплекс мероприятий, в первую 
очередь добиться кардинального изменения нормативно-
го регулирования дорожного строительства. Система тех-
нического регулирования в России устарела. К примеру, 
многие руководители строительных компаний мотивиру-
ют отказ в применении геосинтетики из полипропилена 
тем, что она не указана в ОДМ, нет ГОСТов, а большинство 
СНиПов требует существенной переработки. Да и форми-
руемая в рамках Таможенного союза система техническо-
го регулирования пока не предусматривает применения 
геосинтетических материалов и ПБВ. Поэтому мы, как 
компания—производитель полимерных материалов для 
дорожного строительства, активно участвуем в подготов-
ке необходимых изменений в законодательство и отрас-
левое регулирование.

BG:  Какие изменения, на ваш взгляд, нужно внести в пер-
вую очередь, чтобы сдвинуть ситуацию с мертвой точки?
К. Ш.: Прежде всего необходимо поменять систему госза-
каза в отношении дорожного строительства. Мы считаем, 
что к дорожно-строительным работам нельзя применять 
общую процедуру закупок — через открытый аукцион в 
электронной форме. Объясню почему: часто госзаказ по-
лучает фирма, не имеющая спецоборудования и опыта 
строительства, которая берет на субподряд другую до-
рожную компанию. Мы все понимаем, что в итоге этот фо-
кус оборачивается потерей качества дороги на сумму, ко-
торую победитель аукциона оставляет себе. Дорожно-
строительные работы хотя формально и не относятся, но 
на самом деле являются высоко сложными и специализи-
рованными, а следовательно, к ним должна применяться 
специальная процедура закупки — конкурс с ограничен-
ным участием, при котором проводятся обязательные 
предквалификационные процедуры и дополнительные 
требования. Это сразу же ограничит количество неквали-
фицированных фирм, и государству будет легче выбирать 
квалифицированного подрядчика. В открытом же аукцио-
не предъявить требования по качеству строительства до-
статочно непросто.
BG: В таком случае цена уже не будет иметь решающего 
значения?
К. Ш.: Скорее ценовой фактор перестанет быть единствен-
ным. Строительные компании не будут экономить на 
стройматериалах и привлекут квалифицированных спе-
циалистов, чтобы качественно отработать свой заказ. При 
этом ответственность с подрядчика ни в коем случае не 
должна сниматься. Мы считаем, что система госзаказа 
должна предусматривать, что при строительстве, рекон-
струкции и капитальном ремонте автомобильных дорог 
могут заключаться долгосрочные комплексные контрак-
ты. В них должны быть прописаны обязанности подряд-
чика не только по строительству, но и по содержанию до-

рожного объекта, а также его передаче в надлежащем со-
стоянии заказчику по окончании срока исполнения кон-
тракта. И чем длиннее межремонтный срок, тем меньше 
средств на ремонт и содержание дороги, а значит, выгод-
нее будет самому подрядчику—исполнителю контракта 
жизненного цикла.
BG: Какие еще критерии оценки, на ваш взгляд, должны 
быть обязательно включены в конкурсную документацию?
К. Ш.: Необходимо изменить подход к использованию та-
кого критерия, как стоимость последующего содержания 
дорог. В случае использования такого критерия контрак-
том должно предусматриваться, что подрядчик предо-
ставляет гарантии расходов на содержание и ремонт до-
рог на весь межремонтный срок. Это позволит обеспечить 
более ответственное отношение подрядчиков к качеству 
строительства и заставит их применять более качествен-
ные материалы и технологии.
BG: Сейчас много дискуссий ведется на тему контрактов 
жизненного цикла, нынешняя система регулирования их 
не предусматривает, что вы думаете по этому поводу?
К. Ш.: Основное преимущество контракта жизненного цик-
ла в том, что исполнитель получает деньги по такому кон-
тракту только с момента, когда объект предоставлен для 
публичного использования. Подчеркиваю, не просто сдан 
государственной комиссии, а способен реально функцио-
нировать. Внедрение таких контрактов, во-первых, позво-
лят прекратить порочную практику освоения бюджетных 
средств, выделяемых на строительство дорог, когда под-
рядчик фактически не отвечает за то, что сделал, во-
вторых, стимулирует применение более качественных ма-
териалов. В то же время контракт жизненного цикла по 
строительству дорожного объекта — это серьезный ин-
фраструктурный проект. В этом случае участие в конкурсе 
на исполнение работ по возведению дорожного объекта 
потребует от инвестора-подрядчика соответствующей 
масштабам проекта подготовки, в том числе наличия 
службы эксплуатации.
BG: Как государство реагирует на ваши инициативы?
К. Ш.: Сейчас в Госдуме рассматривается закон «О феде-
ральной контрактной системе» (ФКС). В первом чтении он 
уже принят, но еще не все наши предложения учтены в тек-
сте документа. Мы предлагаем ввести гарантии исполни-
теля по расходам на последующее содержание товара, ес-
ли такой критерий используется для отбора победителей. 
Иными словами, если подрядчик говорит, что на содержа-
ние дороги потребуется одна сумма, а на деле выйдет, что 
на эксплуатацию дороги уйдет гораздо больше средств, то 
подрядчик обязуется выплатить заказчику разницу. Под-
рядчику будет выгодно использовать лучшие дорожные 
материалы и построить хорошую дорогу. При содействии 
Торгово-промышленной палаты РФ это предложение на-
правлено депутатам Госдумы. Его изучили в департаменте 
развития ФКС Министерства экономического развития. 
Мы надеемся, что наши предложения будут услышаны на 
этапе подготовки законопроекта ко второму чтению. Кста-
ти, в своем мнении мы не одиноки, у нас есть единомыш-
ленники и среди депутатов, и членов Совета федерации, и 
представителей региональных органов власти.

Подготовленный нами законопроект о внесении изме-
нений в федеральный закон об автомобильных дорогах и 

в Градостроительный кодекс обсуждается в комитете Гос-
думы по транспорту. Здесь мы предлагаем установить си-
стему конкретных потребительских требований к строя-
щимся или реконструируемым автомобильным дорогам и 
установить контроль за соблюдением данных требований.

Мы сотрудничаем с профильными министерствами, 
Росавтодором и научно-исследовательскими института-
ми в работе по совершенствованию системы 
нормативно-технического регулирования отрасли до-
рожного строительства.

Так, специалисты СИБУРа приняли активное участие в 
актуализации двух СНиПов «Автомобильные дороги» на 
проектирование и на строительство дорог, проводимой 
Министерством регионального развития РФ. Документы 
85-го года прошлого века практически не содержали ин-
формации по применению геосинтетических материалов 
— здесь пригодился опыт нашей компании. В результате 
совместной работы конкретизированы термины и опреде-
ления различных видов геоматериалов, регламентирова-
ны выбор геосинтетики, способы укладки, изложены тре-
бования по контролю качества.

Мы также участвуем в реализации пилотных проек-
тов Минтранса по строительству опытных участков авто-
мобильных дорог с использованием современных мате-
риалов продукции нефтехимии — ПБВ и геоматериалов 
— в Московской, Тюменской областях, Ханты-
Мансийском автономном округе. Собранные результаты 
испытаний в разных климатических зонах России необ-
ходимы для актуализации устаревших нормативно-
технических документов.

По этому направлению мы солидарны с действиями 
Федерального дорожного агентства, которое постепенно 
обновляет отраслевые методические документы и ГОСТы 
на использование полимерных материалов при строи-
тельстве дорог. В рамках реализации программы НИОКР 
Росавтодора мы активно участвуем в реформировании и 
гармонизации с международными нормами нормативно-
технических документов на геосинтетические материалы 
для дорожного строительства, дорожные битумы и 
полимерно-битумные вяжущие.

Мы надеемся, что усилия СИБУРа наряду с другими 
заинтересованными участниками дорожной индустрии 
позволят изменить существующую систему в сторону 
улучшения качества строительных работ и значительного 
увеличения межремонтного срока эксплуатации дорожно-
го покрытия. В этом напрямую заинтересованы государ-
ство, бизнес и автолюбители. 
Записал Игорь Мельников

«Правильное использование материалов 
могло бы в разы улучшить качество  
российских дорог» несколько лет назад Владимир Путин 

Кирилл Шамалов: «Прежде всего необходимо поменять 

систему госзаказа в отношении дорожного  

строительства»

поручил профильным министерствам проработать вопрос о широком применении 
полимерных материалов российских производителей в жилищном и дорожном 
строительстве. Однако законодательство до сих пор не стимулирует использова-
ние высокотехнологичных материалов, а система технического регулирования  
не позволяет эффективно внедрять инновации. О сложившейся ситуации BG  
рассказал заместитель председателя правления компании СИБУР КИРИЛЛ ШАМАЛОВ.

Полимерно-битумные вяжущие, 
активно использующиеся  
в Европе и других странах  
с развитой экономикой,  
в России применяют нечасто, 
а иногда и с нарушением  
технологии

➔
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«Есть объективные экономические 
предпосылки, чтобы в России  
были качественные дороги» Сегодня компания 
«Газпром нефть» занимает первое место в России по объемам производства  
и продаж битума. ЛЕВАН КАДАГИДЗЕ, директор коммерческой дирекции «Газпром 
нефти», рассказал BUSINESS GUIDE о перспективах битумного бизнеса компании.

BUSINESS GUIDE: Как в «Газпром нефти» приняли реше-
ние развивать именно битумный бизнес?
ЛЕВАН КАДАГИДЗЕ: В 2007–2008 годах, изучив динами-
ку текущего спроса и потенциал развития рынка, мы приш-
ли к выводу, что производство битума может быть эффек-
тивным и доходным бизнесом. И тогда мы одной из первых 
нефтяных компаний в России создали специализированное 
подразделение — департамент битумных материалов. В 
его задачи входит развитие битумного производства, а так-
же продвижение и реализация продукции. В 2008 году в 
компании была разработана стратегия развития битумного 
бизнеса до 2020 года, которая опирается на анализ наших 
возможностей и расчет прогнозной оценки спроса в дорож-
ной отрасли. Регулярно стратегия актуализируется, но не-
изменным остается основной вектор развития — произ-
водство высокотехнологичных битумных материалов для 
обеспечения строительства качественных автомобильных 
дорог в российских регионах.
BG: Какие объемы инвестиций предусмотрены в развитие 
этого направления?
Л. К.: До 2020 года стратегия «Газпром нефти» преду-
сматривает инвестиции в битумный бизнес около 
10 млрд рублей.
BG: Какие предприятия «Газпром нефти» вовлечены в про-
изводство битумных материалов?
Л. К.: Основой нашего битумного производства являются 
установки на Омском, Московском и Ярославском нефтепе-
рерабатывающих заводах (Ярославский НПЗ — совместное 
предприятие «Газпром нефти» и ТНК-BP). Сегодня наш би-
тумный бизнес также представлен на сторонних производ-
ственных мощностях за пределами этих заводов.
BG: Какие основные проекты вы реализуете сегодня?
Л. К.: «Газпром нефть» обеспечивает качество битумной 
продукции по всей цепочке производства и реализации. По-
этому реализуемые проекты логично обозначить в соответ-
ствии с этапами технологического цикла. Начальным эта-
пом в производстве битума является подготовка сырья. Ес-
ли обычно на заводах сырье в битумные установки постав-
ляется по остаточному принципу, то мы иначе подошли к 
этому вопросу, сделав акцент на его тщательную предвари-
тельную подготовку. Так, в 2011 году на Омском НПЗ реа-

лизован проект по организации системы подготовки сырья. 
Благодаря использованию современных технологий на за-
воде достигается выравнивание качественных характери-
стик гудрона, что позволяет нам гарантировать стабиль-
ность качества выпускаемой продукции. Аналогичные про-
екты реализуются и на других НПЗ. На втором этапе — не-
посредственно производства битума — мы уделяем боль-
шое внимание модернизации битумных установок. Напри-
мер, в этом году завершена комплексная реконструкция 
битумной установки на Московском НПЗ, являющемся од-
ним из ведущих предприятий российской нефтяной отрас-
ли и крупнейшим поставщиком битумных материалов на 
рынок Центрального федерального округа. В результате ре-
конструкции ежегодная производительность установки 
возросла до 1,7 млн тонн. Инвестиции в проект составили 
более 3 млрд рублей. Теперь большая битумная установка 
Московского НПЗ является крупнейшей в Европе. На заво-
де появилась возможность одновременного производства 
и отгрузки нескольких марок битумов, в том числе улучшен-
ного качества. Все производственные процессы полностью 

автоматизированы. На Омском НПЗ сегодня завершается 
реконструкция эстакад налива битума в железнодорожные 
и автомобильные цистерны. В компании внедрена система 
оперативного контроля качества по всему производствен-
ному циклу: битумное сырье—производство—транспор-
тировка. Поэтому «Газпром нефтью» разработано иннова-
ционное решение для доставки битумов и их хранения. На 
Ярославском и Омском НПЗ компании битумы затаривают-
ся в кловертейнеры — специализированные среднетон-
нажные контейнеры, позволяющие доставлять продукцию 
в труднодоступные регионы без потерь качества. В ближай-
шее время фасовка битумных материалов в кловертейнеры 
будет налажена и на Московском заводе. Также в компании 
осуществляется мониторинг качества дорожных покрытий, 
построенных с использованием битумов и ПБВ «Газпром 
нефти». Эти меры позволяют отследить всю производ-
ственную цепочку: от битумного сырья до вяжущего в ас-
фальтобетоне — и способствуют внедрению механизма 
комплексного технического сопровождения продукта.
BG: «Газпром нефть» также сообщала, что на МНПЗ вскоре 
начнется производство модифицированных битумов по тех-
нологии французской Total. Почему вы решили развивать 
это направление?
Л. К.: Модифицированный битум, или полимерно-битумное 
вяжущее (ПБВ), используется в производстве асфальтобе-
тонных смесей для верхнего слоя дорожного полотна, под-
верженного наибольшим нагрузкам. Он предназначен пре-
жде всего для дорог с высокой грузонапряженностью и ин-
тенсивностью движения, расположенных в сложных клима-
тических условиях, характерных для большинства регионов 
России. Во всем мире доля ПБВ от общего объема битума, 
используемого в дорожном строительстве, достигает 10–
15%, в России — в лучшем случае 1–2%. Учитывая суще-
ствующие тенденции увеличения применения ПБВ в России, 
в 2010 году на Омском НПЗ введена в эксплуатацию уста-
новка по производству ПБВ. На сегодня она обеспечивает 
потребности Западно-Сибирского региона. Согласно иссле-
дованиям рынка, в центральной части России спрос на ПБВ 
в ближайшие годы будет расти высокими темпами. Мы ре-
шили, что на Московском НПЗ производство ПБВ будет вос-
требовано рынком. Проведенные исследования показали, 

что глобальным поставщиком качественных ПБВ для мно-
гих ведущих европейских дорожно-строительных компаний 
является французская нефтяная компания Total. Мы всту-
пили с Total в переговоры и сейчас завершаем совместный 
проект, цель которого — наладить на МНПЗ производство 
модифицированного битума по одной из лучших мировых 
технологий — Styrelf.
BG: Как вы оцениваете перспективы битумного бизнеса 
«Газпром нефти»?
Л. К.: Общие рыночные тенденции позволяют нам прогнози-
ровать рост спроса на обычный и модифицированный битум 
как в среднесрочной, так и долгосрочной перспективе.

Курс Министерства транспорта РФ, Федерального до-
рожного агентства (Росавтодор) по усовершенствованию се-
ти автодорог страны и разработанная стратегия развития 
транспортной системы РФ на период до 2030 года предпо-
лагают существенное увеличение объемов финансирования 
дорожной отрасли. В частности, федеральной целевой про-
граммой развития транспортной системы РФ 2010–2015 го-
дов предусмотрено финансирование в размере более 4 трлн 
рублей. Широкое распространение использования в дорож-
ном строительстве контрактов жизненного цикла повысит 
заинтересованность дорожных структур в применении каче-
ственных битумных материалов. Внедрение механизмов 
государственно-частного партнерства, а также возобновле-
ние работы дорожных фондов обеспечит создание полно-
ценных условий для привлечения дополнительных источни-
ков финансирования, целенаправленного использования 
бюджетных средств и, как следствие, реализации масштаб-
ных проектов дорожного строительства. Стратегия развития 
битумного бизнеса «Газпром нефть» учитывает тенденции 
рынка и направлена на удовлетворение возрастающей по-
требности дорожной отрасли в высокотехнологичных и ин-
новационных битумных материалах.
BG: Вы считаете, что состояние российских дорог может дей-
ствительно улучшиться?
Л. К.: Да, я уверен. В последнее время развитие дорожной 
отрасли идет в новом направлении. Сейчас с дорожными 
строителями все чаще заключаются контракты жизненного 
цикла или концессионные договоры. Это означает, что ком-
пания, которая побеждает в тендере и выигрывает подряд на 
строительство дорог, не прекращает нести ответственность 
за результат своей работы после завершения строительства. 
Она обязана за свой счет в период действия контракта под-
держивать высокое качество дорожного покрытия. То есть 
строитель сам заинтересован в качественных материалах, 
прежде всего битумах, и в качественном исполнении своей 
работы. Чем меньше средств ему придется вкладывать в со-
держание дороги, тем выше будет эффективность ее строи-
тельства. Это объективные экономические предпосылки то-
го, чтобы в России были качественные дороги. Я искренне 
уверен, что так и будет, потому что эти процессы подкрепле-
ны и законодательными изменениями, и технологиями, и 
финансированием. ■

Леван Кадагидзе: «Чем меньше средств придется  

вкладывать в содержание дороги, тем выше будет 

эффективность ее строительства»

Мы одной из первых нефтяных 
компаний в России создали 
специализированное  
подразделение — департамент 
битумных материалов

➔

Михаил Блинкин, научный руководитель НИИ транспорта:
–— Если обращаться к международному опыту, то главная гарантия — это не 
банковский залог или юридические обязательства, а присутствие на рынке. В лю-
бой стране дорожных подрядчиков, в отличие от строителей домов, не так много 
и репутация фирмы — это капитал, который стоит дороже всего остального. Это 
вопрос абсолютно гражданский. При наличии механизмов гражданского, публич-
ного контроля за строительством дорог неудачный проект крайне невыгоден для 
самого подрядчика. Ведь нормальный дорожный объект стоит миллионы долла-
ров, и, как правило, берутся за такие объекты только крупные подрядчики. Кон-
трактные обязательства тут важны только во вторую очередь — самую важную 
роль играют репутационные риски, которые несет подрядчик. Если строит нека-
чественно, он сразу становится никем. Для этого и нужны механизмы граждан-
ского контроля, которых у нас, к сожалению, нет. А никакие судебные преследо-
вания не помогут. Если я буду выступать в таком суде и заявлю о наличии дефек-
тов, то следом выступит другой эксперт, который заявит о том, что дефекты поя-
вились по объективным причинам, например из-за повышенной нагрузки на до-
рожное полотно. И как судья сможет понять, кто из нас прав? Суду будет крайне 
сложно разобраться в этом деле. А компания будет дальше пребывать на этом 
рынке. Если нет опасений за свою репутацию — то все позволено.

Алексей Слюсарь, генеральный директор ООО «АльфаСтрахование-Жизнь»:
— Меня очень печалит, что на дворе XXI век, а одна из российских бед так и 
не искоренена. Летаем в космос, заставляем предметы двигаться мыслью, а 

ямы на дорогах — как во времена Гоголя. Строители дорог, конечно, должны 
давать гарантию на свою работу, как и другие производители. Минимальная 
гарантия для всех регионов должна включать то, что дорога переживет осень, 
зиму и будет пригодна для безопасного движения в первые весенние месяцы. 
Только это сможет гарантировать безопасную езду во времена года, когда за-
мена покрытия невозможна. То, что творилось в апреле—мае на наших до-
рогах, словами не передать. Единицы километров по стране, на которых чув-
ствуешь себя хоть как-то безопасно. Зато за лето один и тот же участок могут 
переасфальтировать раз пять из достаточно простых побуждений. У дорож-
ников есть большое желание укатывать одну улицу все лето за бюджетные 
деньги, а надо, чтобы за свои.

Александр Шумский, руководитель экспертного центра Probok.net:
— Конечно, должен быть гарантийный срок на дорогу. Сейчас мы перешли на 
трехгодовой цикл смены асфальта, и подрядчик должен обслуживать дорогу по-
сле строительства весь гарантийный срок. А так получается, что один осваивает 
бюджет на строительство, другой — на обслуживание, и у каждого к друг другу 
масса претензий. Когда строительство и обслуживание будет сосредоточено в 
одних руках, то подрядчик будут заинтересован в экономии средств. Другая про-
блема в том, что строители или ремонтники сейчас не могут оперативно перерас-
пределить средства с одной статьи расходов на другую, исходя из реальной по-
требности. На это требуется масса согласований и времени. Но заранее преду-
смотреть всего нельзя даже при ремонте дорог.

	 	 прямая речь Должны ли строители давать гарантии?

¶
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ДИНАМИКА РАСХОДОВ ФЕДЕРАЛЬНОГО БЮДЖЕТА НА СТРОИТЕЛЬСТВО, РЕКОНСТРУКЦИЮ, РЕМОНТ 
И СОДЕРЖАНИЕ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ В ПЕРИОД 2008–2013 ГОДОВ (МЛРД РУБ.)   ИСТОЧНИК: РОССТАТ.

105,85

66,70

109,63

141,80

66,16

120,24

169,90

71,46

86,47

202,22

99,65

85,46

194,02

125,85

27,76

215,36

157,64

22,30

2008 2009 2010 2011 2012 2013

Объем финансирования строительства и реконструкции
Объем финансирования ремонта и содержания
Прочие расходы, включая субсидии

ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ПОТЕРИ РОССИИ 
ОТ ПОСТОЯННЫХ ЗАТОРОВ 
ДОСТИГАЮТ 7–9% ВВП В ГОД

30% АВТОМОБИЛЬНЫХ 
ТРАСС ПОСТОЯННО РАБОТАЮТ 
В РЕЖИМЕ ПЕРЕГРУЗКИ

ТЕХНОЛОГИИ МОДИФИКАЦИИ 
ДОРОЖНЫХ БИТУМОВ 
БУТАДИЕН-СТИРОЛЬНЫМИ 
ТЕРМОЭЛАСТОПЛАСТАМИ  
ДОКАЗАЛИ СВОЮ ЭФФЕКТИВ-
НОСТЬ ВО МНОГИХ СТРАНАХ

ДОЛЯ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ РЕГИОНАЛЬНОГО И МЕСТНОГО 
ЗНАЧЕНИЯ, НЕ СООТВЕТСТВУЮЩИХ НОРМАТИВНЫМ 
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Канада ГерманияКитай США Корея Россия

ДОЛЯ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ ПБВ 
В ДОРОЖНОМ СТРОИТЕЛЬСТВЕ (%)
ИСТОЧНИК: РОССТАТ.
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ЗАТРАТЫ НА СТРОИТЕЛЬСТВО И РЕКОНСТРУКЦИЮ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ (МЛРД РУБ.)
ИСТОЧНИК: РОССТАТ.
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14 КМ

США
Россия

СТОИМОСТЬ СТРОИТЕЛЬСТВА АВТОДОРОГИ
ФЕДЕРАЛЬНОГО ЗНАЧЕНИЯ
ИСТОЧНИК: РОСАВТОДОР.
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выплаты

Искусственные сооружения,
транспортные развязки

Переустройство коммуникаций

Пересечения и примыкания

Подготовительные работы
и проектно-изыскательные
работы
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сооружений,природо-
охранные мероприятия,
укрепительные работы
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Ав
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доро г и
Железные   дороги

376,6
223,6

28,5
31,4

Аэропорты  4%

Порты и прибрежная 
инфраструктура  5%

57%

34%

*ОЦЕНОЧНЫЕ ДАННЫЕ 
(НЕ ВКЛЮЧАЮТ СТОИМОСТЬ 
ЗЕМЕЛЬ, ПРОЕКТИРОВАНИЕ И ПР.).

ИСТОЧНИК: РОССТАТ. ИСТОЧНИК: ЗАО «СОЮЗДОРНИИ».

ИСТОЧНИК: ГП РОСДОРНИИ.

КИЛОМЕТРОВ ФЕДЕРАЛЬНЫХ 
АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ 
НОРМАТИВНЫМ ТРЕБОВАНИЯМ 
СООТВЕТСТВУЕТ ТОЛЬКО ОДНА ТРЕТЬИЗ

РОССИЯ ПО КАЧЕСТВУ ДОРОГ ЗАНИМАЕТ 130-Е МЕСТО ИЗ 142 СТРАН МИРА 
НИЖЕ АНГОЛЫ (127-Е), КИРГИЗИИ (116-Е) И ТАДЖИКИСТАНА (88-Е)

ЕЖЕГОДНЫЕ ПОТЕРИ РФ ИЗ-ЗА НЕДОСТАТОЧНОГО РАЗВИТИЯ ДОРОЖНОЙ СЕТИ (НИЗКОЕ ТЕХНИЧЕСКОЕ 
СОСТОЯНИЕ ДОРОГ, НЕРАВНОМЕРНОСТЬ РАСПОЛОЖЕНИЯ, НЕУДОВЛЕТВОРИТЕЛЬНАЯ РОВНОСТЬ ПОКРЫТИЯ, 
ЗАГРУЖЕННОСТЬ ТРАСС, НЕСООТВЕТСТВИЕ СОВРЕМЕННЫМ ТРЕБОВАНИЯМ ГРУЗОПОДЪЕМНОСТИ И Т. Д.) 
ОЦЕНИВАЮТСЯ В 550–600 МЛРД РУБ., ЧТО ПРЕВЫШАЕТ 3% ВВП РОССИИ

50 000

ПРЕИМУЩЕСТВА ПБВ:
Увеличение срока эксплуатации дорожного 
покрытия с 6 до 12 лет

Снижение стоимости среднегодовых 
расходов на ремонт 1 км дороги в 2 раза

Снижение износа шин на 13–18%

Снижение количества ДТП за счет более 
надежного сцепления колеса с дорогой

Снижение уровня шума при движении 
автотранспорта на 6–8 децибел

ПРЕИМУЩЕСТВА ГЕОСИНТЕ-
ТИЧЕСКИХ МАТЕРИАЛОВ:
Снижение слоя щебеночного основания 
позволяет окупать издержки 
на использование геоматериалов

Совокупные затраты при применении 
геосинтетических материалов ниже в 1,5 раза 
по сравнению с затратами без их использования

Оптимизация строительных работ с использо-
ванием геосинтетики дает возможность 
строительства дорог на слабых грунтах 
со значительной экономией времени

Снижение образования колейности 
на автодорогах. Более равномерное 
распределение нагрузок на дорожное полотно

ЗА 20 ЛЕТ РАСХОДЫ НА ЭКСПЛУАТАЦИЮ 
ДОРОГ США С ИСПОЛЬЗОВАНИЕМ ПБВ 
СНИЗИЛИСЬ НА 10–30%. ИСПОЛЬЗОВАНИЕ 
ПБВ В КАНАДЕ ПОЗВОЛИЛО УВЕЛИЧИТЬ 
ДОЛЮ ДОРОГ, НАХОДЯЩИХСЯ В ХОРОШЕМ 
СОСТОЯНИИ, С 43% ДО 75%.
В КИТАЕ С 2000 ГОДА ОБЯЗАТЕЛЬНО 
ИСПОЛЬЗОВАНИЕ ПБВ ПРИ СТРОИТЕЛЬСТВЕ 
ВЫСОКОСКОРОСТНЫХ ТРАСС

0,8% 
БЮДЖЕТА РАСХОДУЕТСЯ В РФ НА ДОРОЖ-
НОЕ СТРОИТЕЛЬСТВО, В ТО ВРЕМЯ КАК 
ВО ВСЕМ МИРЕ ЕЖЕГОДНО 
РАСХОДУЕТСЯ 2–3%

947 300 км
состовляет протяженность

автомобильных дорог
общего пользования,

в том числе автомобильных
дорог федерального значения

50 100 км 

Дороги дороги 
Масштабное строительство дорог может стать толчком к стремительному  
развитию экономики государства. Так было в Соединенных Штатах во время 
выхода из Великой депрессии и в послевоенной Европе. Сегодня в России  
для строительства дорог есть все: деньги, современнейшие материалы,  
необходимость. Не хватает только государственной воли. 
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ДИНАМИКА РАСХОДОВ ФЕДЕРАЛЬНОГО БЮДЖЕТА НА СТРОИТЕЛЬСТВО, РЕКОНСТРУКЦИЮ, РЕМОНТ 
И СОДЕРЖАНИЕ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ В ПЕРИОД 2008–2013 ГОДОВ (МЛРД РУБ.)   ИСТОЧНИК: РОССТАТ.
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22,30
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Объем финансирования строительства и реконструкции
Объем финансирования ремонта и содержания
Прочие расходы, включая субсидии

ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ПОТЕРИ РОССИИ 
ОТ ПОСТОЯННЫХ ЗАТОРОВ 
ДОСТИГАЮТ 7–9% ВВП В ГОД

30% АВТОМОБИЛЬНЫХ 
ТРАСС ПОСТОЯННО РАБОТАЮТ 
В РЕЖИМЕ ПЕРЕГРУЗКИ

ТЕХНОЛОГИИ МОДИФИКАЦИИ 
ДОРОЖНЫХ БИТУМОВ 
БУТАДИЕН-СТИРОЛЬНЫМИ 
ТЕРМОЭЛАСТОПЛАСТАМИ  
ДОКАЗАЛИ СВОЮ ЭФФЕКТИВ-
НОСТЬ ВО МНОГИХ СТРАНАХ

ДОЛЯ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ РЕГИОНАЛЬНОГО И МЕСТНОГО 
ЗНАЧЕНИЯ, НЕ СООТВЕТСТВУЮЩИХ НОРМАТИВНЫМ 
ТРЕБОВАНИЯМ (%)   ИСТОЧНИК: РОССТАТ, 2010 ГОД.
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22,0

24,7
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29,4
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63,0

ОБЪЕМ РЫНКА ТРАНСПОРТНОЙ ИНФРАСТРУК
ТУРЫ В РОССИИ В 2006–2011 ГОДАХ 
(МЛРД РУБ., БЕЗ НДС)
ИСТОЧНИК: ОТЧЕТЫ PMR И EMBS GROUP.
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РОСТ СРЕДНЕГО РАЗМЕРА ТЕНДЕРА 
В 2007–2011 ГОДАХ (МЛН РУБ., 
ВКЛЮЧАЯ НДС)   ИСТОЧНИК: ГК «АВТОДОР», 
РОСАВТОДОР, РАСЧЕТЫ КОМПАНИИ.

Канада ГерманияКитай США Корея Россия

ДОЛЯ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ ПБВ 
В ДОРОЖНОМ СТРОИТЕЛЬСТВЕ (%)
ИСТОЧНИК: РОССТАТ.
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изыскательские 
работы и разработка 
рабочей документации

10,0 8,4919,6

108,0

ЗАТРАТЫ НА СТРОИТЕЛЬСТВО И РЕКОНСТРУКЦИЮ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ (МЛРД РУБ.)
ИСТОЧНИК: РОССТАТ.
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монтажные 
работы 

Подготовка 
территории 
и перенос 
коммуникаций

ПЛОТНОСТЬ ДОРОЖНОЙ СЕТИ В РОССИИ СОСТАВЛЯЕТ 
6 КМ НА 1000 ЧЕЛОВЕК, ЭТО ЗНАЧИТЕЛЬНО НИЖЕ, 
ЧЕМ В США

6 КМ
14 КМ

США
Россия

СТОИМОСТЬ СТРОИТЕЛЬСТВА АВТОДОРОГИ
ФЕДЕРАЛЬНОГО ЗНАЧЕНИЯ
ИСТОЧНИК: РОСАВТОДОР.

Компенсационные 
выплаты

Искусственные сооружения,
транспортные развязки

Переустройство коммуникаций

Пересечения и примыкания

Подготовительные работы
и проектно-изыскательные
работы

Возведение временных 
сооружений,природо-
охранные мероприятия,
укрепительные работы

Строительство 
дорожных конструкций
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Железные   дороги

376,6
223,6

28,5
31,4

Аэропорты  4%

Порты и прибрежная 
инфраструктура  5%

57%

34%

*ОЦЕНОЧНЫЕ ДАННЫЕ 
(НЕ ВКЛЮЧАЮТ СТОИМОСТЬ 
ЗЕМЕЛЬ, ПРОЕКТИРОВАНИЕ И ПР.).

ИСТОЧНИК: РОССТАТ. ИСТОЧНИК: ЗАО «СОЮЗДОРНИИ».

ИСТОЧНИК: ГП РОСДОРНИИ.

КИЛОМЕТРОВ ФЕДЕРАЛЬНЫХ 
АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ 
НОРМАТИВНЫМ ТРЕБОВАНИЯМ 
СООТВЕТСТВУЕТ ТОЛЬКО ОДНА ТРЕТЬИЗ

РОССИЯ ПО КАЧЕСТВУ ДОРОГ ЗАНИМАЕТ 130-Е МЕСТО ИЗ 142 СТРАН МИРА 
НИЖЕ АНГОЛЫ (127-Е), КИРГИЗИИ (116-Е) И ТАДЖИКИСТАНА (88-Е)

ЕЖЕГОДНЫЕ ПОТЕРИ РФ ИЗ-ЗА НЕДОСТАТОЧНОГО РАЗВИТИЯ ДОРОЖНОЙ СЕТИ (НИЗКОЕ ТЕХНИЧЕСКОЕ 
СОСТОЯНИЕ ДОРОГ, НЕРАВНОМЕРНОСТЬ РАСПОЛОЖЕНИЯ, НЕУДОВЛЕТВОРИТЕЛЬНАЯ РОВНОСТЬ ПОКРЫТИЯ, 
ЗАГРУЖЕННОСТЬ ТРАСС, НЕСООТВЕТСТВИЕ СОВРЕМЕННЫМ ТРЕБОВАНИЯМ ГРУЗОПОДЪЕМНОСТИ И Т. Д.) 
ОЦЕНИВАЮТСЯ В 550–600 МЛРД РУБ., ЧТО ПРЕВЫШАЕТ 3% ВВП РОССИИ

50 000

ПРЕИМУЩЕСТВА ПБВ:
Увеличение срока эксплуатации дорожного 
покрытия с 6 до 12 лет

Снижение стоимости среднегодовых 
расходов на ремонт 1 км дороги в 2 раза

Снижение износа шин на 13–18%

Снижение количества ДТП за счет более 
надежного сцепления колеса с дорогой

Снижение уровня шума при движении 
автотранспорта на 6–8 децибел

ПРЕИМУЩЕСТВА ГЕОСИНТЕ-
ТИЧЕСКИХ МАТЕРИАЛОВ:
Снижение слоя щебеночного основания 
позволяет окупать издержки 
на использование геоматериалов

Совокупные затраты при применении 
геосинтетических материалов ниже в 1,5 раза 
по сравнению с затратами без их использования

Оптимизация строительных работ с использо-
ванием геосинтетики дает возможность 
строительства дорог на слабых грунтах 
со значительной экономией времени

Снижение образования колейности 
на автодорогах. Более равномерное 
распределение нагрузок на дорожное полотно

ЗА 20 ЛЕТ РАСХОДЫ НА ЭКСПЛУАТАЦИЮ 
ДОРОГ США С ИСПОЛЬЗОВАНИЕМ ПБВ 
СНИЗИЛИСЬ НА 10–30%. ИСПОЛЬЗОВАНИЕ 
ПБВ В КАНАДЕ ПОЗВОЛИЛО УВЕЛИЧИТЬ 
ДОЛЮ ДОРОГ, НАХОДЯЩИХСЯ В ХОРОШЕМ 
СОСТОЯНИИ, С 43% ДО 75%.
В КИТАЕ С 2000 ГОДА ОБЯЗАТЕЛЬНО 
ИСПОЛЬЗОВАНИЕ ПБВ ПРИ СТРОИТЕЛЬСТВЕ 
ВЫСОКОСКОРОСТНЫХ ТРАСС

0,8% 
БЮДЖЕТА РАСХОДУЕТСЯ В РФ НА ДОРОЖ-
НОЕ СТРОИТЕЛЬСТВО, В ТО ВРЕМЯ КАК 
ВО ВСЕМ МИРЕ ЕЖЕГОДНО 
РАСХОДУЕТСЯ 2–3%

947 300 км
состовляет протяженность

автомобильных дорог
общего пользования,

в том числе автомобильных
дорог федерального значения

50 100 км 
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За рубежом геосинтетику 
используют из соображений 
экономии уже давно —  
с 60-х годов прошлого века

➔

Почему российские дороги не похожи на европейские — 
понятно. Прежде всего они не рассчитаны на интенсивный 
транспортный поток. «Наши дороги строились 20–30 лет 
назад, когда не было таких нагрузок и такого количества 
машин, как теперь. На Западе дороги строились с учетом 
постепенного роста их количества, а у нас в 1990-х произо-
шло резкое увеличение транспортного потока, но основа-
ния дорог остались прежними»,— рассуждает Виктор 
Котляров, главный инженер компании «Дорожник 92». 
Капитально, с заменой основания отремонтировать доро-
ги мешает и непопулярность этой меры (для серьезного 
ремонта необходимо на длительный срок перекрывать до-
роги), и другая больная для отрасли проблема — корруп-
ция: ремонтировать покрытие раз в два-три года выгод-
нее, чем сделать один раз, но качественно и надолго.

Есть и технические моменты, о которых обычно забы-
вают: на Западе используется много современных мате-
риалов, которые помогают строить качественные и долго-
вечные дороги.

На поверхности Одним из основных компонен-
тов асфальтобетона является нефтяной битум — самый 
дешевый и наиболее универсальный материал для при-
менения в качестве вяжущего при строительстве дорож-
ных покрытий. Сейчас до 90% производимых в мире то-
варных битумов потребляется дорожной отраслью. Но 
обычный битум не подходит для дорог, испытывающих 
значительные нагрузки. Поэтому качество битума повы-
шают за счет регулирования его характеристик с помощью 
модифицирующих добавок. В мире накоплен значитель-
ный опыт применения в строительстве и ремонте дорож-
ных покрытий материалов на основе битума и модифика-
торов. В качестве модификаторов применяют каучуки, 
органо-марганцевые компаунды, термопласты (полиэти-
лен, полипропилен, полистирол, этиленвинилацетат, 
бутадиен-стирольные термоэластопласты (SBS).

Для северных стран, в том числе России, для которых 
характерны резкие перепады температур с переходом 
«через ноль», использование добавок особенно актуаль-
но: полимерные покрытия отличаются от обычного битума 
рабочим температурным интервалом. «У обычного биту-
ма температура хрупкости — до –20°C, у полимерно-
вяжущих материалов — существенно ниже (может дости-
гать –40°C и ниже). Представим нередкую в России си-
туацию: мороз –30°C, по трассе идут фуры, они давят на 
дорогу, и если это обычный битум, начинается ее разру-
шение»,— объясняет Алексей Копылов, менеджер по 
продукту СБС компании СИБУР. А полимерное покрытие 
в таких условиях надежно удерживает щебень в полотне 
дороги. Увеличивается и теплостойкость покрытия: обыч-
ный битум выдерживает температуру до +60°C, а поли-
мерные покрытия — +80°С и более.

Кроме того, у ПБВ значительно больше способность к 
восстановлению при нагрузках, а значит, выше стойкость 
к деформации. «Наглядный пример: если взять брусок из 
полимера длиной 20–30 см, то его можно растянуть, не 
повредив, до 180 см, и со временем он восстановит преж-
нюю форму»,— поясняет Копылов.

Из-за этого свойства полимерных материалов приме-
нение их в дорожном строительстве дает очень хорошие 
результаты. Полимеры в дорожном строительстве широко 
применяют с середины 1970-х в Германии, Франции, и уже 
можно сделать выводы об их долгосрочной эффективно-
сти. За 20 лет расходы на эксплуатацию дорог США за 
счет использования полимерных добавок снизились на 
10–20%; использование ПБВ в Канаде позволило увели-
чить долю дорог, находящихся в хорошем состоянии, с 
43% до 75%. Неудивительно, что некоторые страны, на-
пример Китай, сделали применение полимерно-битумных 
вяжущих материалов обязательным при строительстве 
высокоскоростных трасс с десяток лет назад.

«В Европе есть дороги с использованием полимеров, 
которые функционируют уже по 20 лет, не требуя капи-
тального ремонта»,— говорит господин Копылов. В Рос-
сии тоже есть такие примеры: один из участков трассы 
М-2 «Крым», закладывался с полимерными материала-
ми. Специалисты МАДИ исследовали его и выяснили, что 
спустя 12 лет после укладки без проведения капитальных 

ремонтов дорога соответствует нормам, притом что это 
федеральная трасса с интенсивным транспортным пото-
ком. Но такие примеры немногочисленны: в России 
полимерно-битумные вяжущие используются в 2% от об-
щего объема вяжущего, используемого при ремонте и 
строительстве дорог, в то время как в Германии этот по-
казатель составляет 23%, в США — 15%, в близкой к нам 
по климату Канаде — 50%.

Экономика полимеров Такой низкий уро-
вень использования этих материалов в России можно бы-
ло бы объяснить стремлением сэкономить: модифициро-
ванные битумы увеличивают стоимость строительства. 
Сам по себе ПБВ дороже обычного битума на 50–60%.

Но в общей стоимости строительства новой дороги вли-
яние одного компонента, который применяется только в 
верхнем асфальтобетонном слое толщиной около 7 см, не-
велико даже с точки зрения количества, ведь другие слои 
могут составлять до 1,5 м. «Если речь идет о совсем новом 
строительстве, то удорожание из-за использования ПБВ 
составляет менее 1%, и окупаются эти «лишние» вложе-
ния уже за два года. Именно поэтому вся мировая дорож-
ная отрасль уже пришла к этим материалам»,— говорит 
господин Копылов. По словам Виктора Котлярова, приме-

нение полимеров в верхнем слое дорожного покрытия при 
его ремонте увеличивает суммарную стоимость этого слоя 
приблизительно на 20%, но благодаря этому дорога будет 
эксплуатироваться дольше и следующий срок ремонта 
отодвинется, а ремонты — самая затратная часть содер-
жания дороги. Правда, господин Котляров констатирует, 
что в большинстве случаев заказчики пытаются сэконо-
мить и предпочитают использовать обычный битум.

В 1995 году применение вяжущих материалов при 
строительстве федеральных трасс в России пытались 
сделать обязательным — соответствующий указ издало 
Федеральное дорожное агентство. Но тогда, несмотря на 
обязательность, попытка провалилась. Во-первых, не 
хватало высокотехнологичного оборудования и часто ис-
пользовались кустарные технологии. «Было очень мало 
специалистов, люди не знали, как производить ПБВ вы-
сокого качества. Доходило до того, что иногда просто 
смешивали битум с полимером в бочке»,— отмечает го-
сподин Копылов. А это на самом деле непростой процесс: 
на каждую марку битума есть специальная рецептура, и 
если ее не соблюдать, результата не будет. Из-за «кустар-
ного» применения полимерные материалы заработали 
негативную репутацию.

Сейчас ситуация изменилась. Дмитрий Орлов, началь-
ник департамента битумных материалов «Газпром неф-
ти», отмечает: «Сегодня нефтяные компании заказывают 
качественные установки из Италии, которые помогают до-
биться нужного качества материалов. Так, на Омском НПЗ 
«Газпром нефти» работает современное производство 
битумных материалов, реконструирована большая битум-
ная установка на Московском НПЗ мощностью 1,7 млн 
тонн ежегодно». Есть специалисты, в том числе приезжа-
ющие из Европы, которые могут обучать производству, 
хранению, транспортировке, контролю качества 
полимерно-битумных вяжущих. Во всех значимых новых 
проектах федеральных трасс предусмотрено применение 
ПБВ в верхних слоях — например, это обязательное усло-
вие при реконструкции федеральной трассы М-4 «Дон», 
которую сейчас ремонтируют к Олимпиаде.

Химия глубокого залегания Если 
модифицирующие добавки в битум применяются в верх-
нем слое покрытия дорог, то для более глубоких слоев 
дорожного пирога (основания, откосы, насыпи, дренажи) 
применяются другие современные материалы — геосин-
тетические.

Это класс полимерных строительных материалов, ко-
торые в дорожном строительстве выполняют функции ар-
мирования, разделения и дренирования.

В мире выпускается более 400 видов геосинтетических 
материалов, совокупный объем производства достигает 
1 млрд кубических метров в год, причем примерно поло-
вина используется в дорожном строительстве.

Геосинтетические материалы подразделяются на не-
сколько классов: геотекстили (нетканые и тканые), геосет-
ки и георешетки, геомембраны, геокомпозитные материа-
лы. Для производства геосинтетиков используют полиэ-
фиры, полиамид, полипропилен, полиэтилен и другие по-

Полимеры на трассе Те, кто регулярно бывает в Европе, 
уже привыкли к тому, что европейские дороги не просто лучше российских — на них 
еще и гораздо реже можно увидеть ремонтные работы. Во многом это объясняется 
тем, что на Западе при строительстве применяют современные материалы, которые 
еще не получили широкого распространения в России. Татьяна Устинова
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лимеры. Выбор конкретного полимера, а также способ из-
готовления материала зависят от назначения геосинтети-
ческих материалов и выполняемой ими функции (армиро-
вания, разделения или дренирования). Поэтому вопрос 
эффективности применения таких материалов нужно рас-
сматривать индивидуально. Но в целом их использование 
при строительстве и ремонте дорог обеспечивает повы-
шение долговечности дорожной конструкции, увеличение 
межремонтных сроков, сокращение сроков строительства, 
снижение стоимости проекта. «Геосинтетика не материа-
лоемкая, что позволяет упростить логистику. Другое важ-
ное преимущество состоит в том, что она позволяет не 
только заменить традиционные материалы, но и снизить 
объем их использования, например уменьшить толщину 
слоя щебня. При этом, как правило, снижается цена стро-
ительства и возрастает его качество»,— объясняет Алек-
сандр Фомин, заведующий отделом геотехники и геосин-
тетических материалов ФГУПРосдорНИИ.

Экономию от использования геоматериалов иллю-
стрирует простой пример из российской практики. При об-
устройстве проездов и площадок завода «Роллтон» в Мо-
сковской области строители уложили два участка дороги 
— с применением георешетки и без нее. В конструкции с 
применением геоматериала слой гранитного щебня был 
вдвое тоньше, поэтому экономия на 1 кв. м дороги соста-
вила 75 руб. 46 коп. В среднем, используя геосинтетиче-
ские материалы, на 1 км двухполосной дороги можно сэ-
кономить около 0,5 млн руб.

За рубежом геосинтетику используют из соображе-
ний экономии уже давно — с 60-х годов прошлого века. 

Сначала применялось всего два-три вида геосинтетиче-
ских материалов, но со временем их спектр значительно 
расширился: к геосинтетическим нетканым материалам 
добавились материалы для армирования, объемного 
армирования, дренирования и т. д. В разных странах 

уровень применения геосинтетики разный, но везде она 
широко используется. Особенно во Франции, в Герма-
нии, США, скандинавских странах. «В США есть Инсти-
тут геосинтетических материалов. В Китае это направ-
ление развилось буквально за несколько лет, и теперь 
они производят не только сами геосинтетические мате-
риалы, которыми пользуется весь наш Дальний Восток, 
но и оборудование для их производства, которое ис-
пользуют многие российские компании»,— рассказы-
вает Александр Фомин.

В России геосинтетические материалы тоже приме-
няются. По данным Росавтодора, суммарный эффект от 
использования геосинтетических материалов в сети фе-
деральных автомобильных дорог в 2009–2010 годах со-
ставил около 100 млн руб. при объеме использования 
1,5 млн кв. м. Правда, по словам господина Фомина, это 
в основном привычные нетканые материалы, а не весь 
спектр доступных новых технологий. Между тем начи-
ная с 2007–2008 годов в стране производится практи-
чески весь ассортимент геосинтетических материалов, 
и эффект от применения их в России мог бы быть еще 
больше, но его сдерживает в основном недостаточность 
нормативной базы.

Ненормированные технологии 
Многие развитые страны, такие, как США, Великобрита-
ния, Германия, Франция и т. д., имеют набор нормативно-
методических документов, которые позволяют решать 
стоящие перед отраслью задачи. Сегодня можно выде-
лить две тенденции в развитии нормативной базы: евро-

пейскую, основанную на немецких стандартах, и амери-
канскую, основанную на стандартах США (ASTM). При 
этом во всех странах на первом этапе создания норма-
тивной базы акцент делался на преобладавший тогда не-
тканый геотекстиль. С образованием в 1983 году Меж-
дународного общества по геосинтетикам (IGS) нормы 
стали вырабатываться с учетом всего спектра геосинте-
тических материалов. В США этот процесс идет быстрее, 
чем в ЕС: сегодня действует более 40 стандартов ASTM 
по геосинтетикам, разработанных национальным коми-
тетом D-35. Одновременно по инициативе международ-
ных организаций идет процесс гармонизации нормати-
вов разных стран.

В России в 2008 году создано отделение IGS. Сегодня 
нормативная база хотя и развивается, но в большей сте-
пени направлена на испытание новых материалов, тогда 
как для широкого их внедрения должна быть в первую 
очередь регламентирована область применения подоб-
ных материалов, методика проектирования, технические 
требования. «Проектировщикам нужно понимать, каково 
применение материала, какова его прочность. А сейчас, 
в отсутствие этих нормативов, они часто предпочитают не 
связываться с новыми материалами, ограничиваясь тра-
диционными, ведь велик риск применить либо не то, ли-
бо не тогда, когда нужно. Это главная проблема»,— по-
лагает господин Фомин.

Есть надежда, что после того, как нормативы будут до-
работаны и дополнены, геосинтетику в России станут при-
менять активнее и «сроки годности» российских дорог если 
не догонят европейские, то хотя бы приблизятся к ним. ■

КЛОВЕРТЕЙНЕР — САМАЯ СОВРЕМЕННАЯ УПАКОВКА  

ДЛЯ ПЕРЕВОЗКИ БИТУМОВ
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Директор департамента государственной политики в области 
дорожного хозяйства Министерства транспорта РФ ИГОРЬ  
КОСТЮЧЕНКО рассказал о том, почему в России плохие дороги 
и какие меры принимаются для улучшения их состояния.

BUSINESS GUIDE: Для дорожной отрасли всех развитых стран мира при-
менение полимерных материалов — повседневная практика. Как вы счи-
таете, насколько использование современных материалов и строитель-
ных технологий поможет решить проблему качества автомобильных до-
рог в России?
ИГОРЬ КОСТЮЧЕНКО: Полимерные материалы, безусловно, хороший 
инструмент для улучшения качества автомобильных дорог. Работа по вне-
дрению этих технологий идет на уровне правительства: необходимые из-
менения в существующей системе Министерство транспорта прорабаты-
вало с компаниями—производителями полимерных материалов. Пре-
жде всего обсуждался план по применению в дорожном строительстве 
полимерно-битумных вяжущих (ПБВ) и полимерно-модифицированного 
битума. Для внедрения этих материалов в повседневную практику необ-
ходимо было разработать новые ГОСТы. Соответствующее распоряжение 
— разработать план поэтапного внедрения инновационных материалов 
— было дано профильным министерствам еще два года назад на сове-
щании в Нижнем Новгороде занимавшим тогда пост премьер-министра 
Владимиром Путиным. С тех пор работа по созданию новых стандартов 
идет активно. Так, на сегодняшний день Минтранс совместно с Росавто-
дором подготовили 22 ГОСТа по нефтяным битумам. По рулонным 
битумно-полимерным материалам составлено четыре ГОСТа. Эти доку-
менты представлены на утверждение в Федеральное агентство по техни-
ческому регулированию и метрологии. Соответствующее решение долж-
но быть принято до конца года.
BG: Одна из причин того, что в России плохие дороги: строители не заин-
тересованы строить хорошо и надолго, чтобы ежегодно получать бюджет-
ные средства на ремонт. Надо ли законодательно утвердить предостав-
ление дорожниками гарантий на содержание и последующую эксплуата-
цию автодороги до 12 лет?
И. К.: Сегодняшняя ситуация на дорогах — результат хронического недо-
ремонта: необходимые работы по поддержанию трасс в надлежащем со-
стоянии проводились, но далеко не в полном объеме. Здесь сыграло роль 
долгое отсутствие достаточного финансирования: напомню, решение о 
создании дорожных фондов было принято только в прошлом году. Одна-
ко сейчас ситуация должна измениться: несмотря на то что процесс 
утверждения нормативного содержания российских дорог проходил не 
так быстро, как хотелось бы, новая система запущена. Мы планируем 
поэтапный переход на нее уже к 2014 году.

В то же время идет серьезная работа по переходу на новые стандар-
ты качества на дорогах и контролю за ним. Так, Министерство транс-
порта получило от руководства страны поручение принять целый ряд 
мер: увеличить межремонтные сроки, провести классификацию ре-
монтных работ и нормативов денежно-затратных работ по ремонту и 
содержанию дорог. Совершенствование нормативных актов будет ид-
ти в комплексе с применением новых технологий. Что касается разра-
ботки новых документов, то только по нормативам денежных затрат 

создано 539 актов. Все эти действия направлены на главную задачу 
— повысить качество проектирования и ремонтного содержания.

Что касается межремонтных сроков, то это должно быть 12 лет. Когда 
заказчик оплачивает услуги по содержанию или ремонту дорог, он должен 
иметь гарантийные обязательства, что результат выполненных работ про-
существует в том же виде определенный срок. Этот принцип постепенно 
приживается на практике — так, уже есть целый ряд прецедентов, когда 
подрядчик был вынужден отремонтировать дорожное полотно за свой счет.
BG: В Госдуме идет обсуждение законопроекта о федеральной контракт-
ной системе. Эксперты считают необходимым внедрить в систему госза-
каза практику заключения комплексных контрактов на срок до 20 лет. В 
рамках одного договора исполнителя обяжут за свой счет построить до-
рогу и содержать ее в надлежащем состоянии до окончания срока кон-
тракта. Поддерживаете ли вы эти предложения?
И. К.: Мы поддерживаем переход с 94-ФЗ, где определяющим фактором 
при выборе победителя тендера на госконтракт была цена, на новую си-
стему. Новая федеральная контрактная система предлагает очень хоро-
шие нормы госконтракта на оказание услуг, в том числе в дорожном стро-
ительстве. Так, заключение договора будет проходить в два этапа. На 
первой стадии заказчик конкурса оценивает техническое и технологиче-
ское решения. На втором этапе уже рассматривается ценовая характери-
стика. Применение этой системы, безусловно, направлено в том числе и 
на улучшение транспортного состояния.

Что касается гарантийного обслуживания со стороны подрядчика по-
строенного полотна, то эта инициатива давно назрела. Напомню, улуч-
шить ситуацию в этой области должны также уже принятые поправки в 
федеральный закон №115 «О концессионных соглашениях», вводящие 
понятие контрактов жизненного цикла. Благодаря изменениям в законо-
дательстве подрядные организации, получившие заказ на строительство 
дороги, теперь должны не только запроектировать и построить трассу, но 
и отвечать за ее содержание. В случае если допущены погрешности при 
строительстве, ремонт ложится также на плечи подрядчика. В результате 
концессионер изначально заинтересован в том, чтобы качественно стро-
ить — это сократит дальнейшие издержки на содержание дороги. Со 
своей стороны концедент будет осуществлять плату за качество дороги, 
а не за ее наличие. Ведь дорога не просто должна быть — необходимо, 
чтобы по ней можно было ездить.
BG: По оценке экспертов, в нашей стране выпускается достаточный объ-
ем полимерных материалов, чтобы использовать их в строительстве со-
временных дорог. Дорожники не торопятся их применять. А тем, кто все 
же заинтересован, эффективно внедрять инновационные материалы не 
позволяет устаревшая система технического регулирования. Какую рабо-
ту ведет Министерство транспорта в этом направлении?
И. К.: Прививать полимерные материалы в дорожном строительстве нуж-
но системно: необходимо разработать программу нормативно-
технического обеспечения применения композитных материалов в до-
рожном хозяйстве. Свои разработки есть у бизнеса, однако не хватает 
системного исполнения: все материалы нужно сертифицировать и про-
работать технические нормативы. Эта работа идет в рамках создания еди-
ного технического регламента по безопасности дорог для единого эконо-
мического пространства России, Белоруссии и Казахстана. Для новых 

стандартов необходимо принять около 100 ГОСТов: этим занимаются рос-
сийские специалисты совместно со своими зарубежными коллегами.

В то же время результаты их деятельности есть уже сейчас. Возьмем 
в качестве примера композитные материалы. Так, с прошлого года в тех-
ническом задании на разработку проектной документации к пешеходным 
переходам обязательным требованием стало рассматривать вариант их 
строительства из композитных материалов. Со своей стороны Минтранс 
способствует распространению инноваций, закрепляя их на документаль-
ном уровне. Так, мы расширяем спектр применения полимерно-
композитных материалов. В рамках нормативно-технической поддержки 
этих решений был подготовлен целый ряд ГОСТов, сертификаты, которые 
должны быть внесены в перечень межгосударственных сводов и правил 
в 2013–2015 годах. Кроме того, разработано порядка девяти документов 
относительно применения композитных материалов при строительстве 
мостов, труб, конструкций из бетона или железобетона.

Помимо усовершенствования теории Минтранс опробует инновации 
на практике. Так, на ряде трасс используются композитные материалы: 
на М-4 «Дон» в Воронежской области, в Липецкой области на трассе М-6 
«Каспий» и т. д.
BG: Как идет освоение средств, выделенных государством в рамках фе-
деральной целевой программы «Развитие транспортной системы России 
(2010–2015 годы)»? В программе заявлен поиск средств из внебюджет-
ных источников, насколько успешно реализуется этот пункт? Как государ-
ство мотивирует бизнес спонсировать строительство дорог?
И. К.: В дорожном строительстве госкомпании, как правило, привлекают 
зарубежных партнеров для операторских контрактов. Бизнес строит доро-
ги для собственных нужд, получая от государства компенсацию расходов 
— отложенным платежом в течение 25 лет. Среди практических примеров: 
трасса М-9 «Балтия» строится на средства из внебюджетных источников.
BG: Каких результатов от реализации подпрограммы «Автомобильные 
дороги» «Развитие транспортной системы России (2010–2015 годы)» вы 
ожидаете? 
И. К.: Подпрограмму «Автомобильные дороги» мы все еще корректируем: 
окончательный вариант будет широко обсуждаться с общественностью. 
Однако хочу подчеркнуть: наши целевые показатели — создание сетей 
автомобильных дорог исходя из созданных дорожных фондов. Государ-
ство выделяет сейчас достаточно бюджетных средств для того, чтобы 
привести федеральные дороги в порядок, построить трассы в обход круп-
ных городов, а на городских дорогах построить мостовые переходы. 
Пользователь увидит, что результатом этой программы будет не латание 
дыр, а строительство новых качественных трасс.
BG: Как вы оцениваете обрушение участка трассы Седанка—Патрокл, по-
строенной к саммиту АТЭС, во Владивостоке? (Напомним, 12 июня во 
время дождя из-под дороги вымыло грунт. Ущерб составил 1,7 млн руб.)
И. К.: Скорее всего, ошибки были допущены как проектировщиками, так 
и подрядной организацией в процессе выполнения проектного решения. 
Нельзя забывать и про климатические условия: вполне возможно, что 
технология производства была нарушена и отличалась от предложенной 
проектировщиком. В то же время хочу подчеркнуть, что подрядчик все 
восстановил за свой счет, поэтому инцидент можно считать исчерпанным.
Записала Мария Карнаух
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ЭТАЛОННЫЙ КИЛОМЕТР В текущем году на строительство феде-
ральных трасс в России выделено более 130 млрд руб., на ремонт и содержание 
имеющейся сети дорог — еще 114 млрд руб. Несмотря на значительные денежные 
вливания, качество российских дорог по-прежнему остается низким. По мнению 
экспертов, изменить ситуацию в области дорожного строительства может исполь-
зование новых полимерных материалов. Но прежде всего необходимо модернизи-
ровать нормативно-техническую базу. Ольга Хвостунова

Наши дороги Ни для кого не секрет, что россий-
ская сеть автодорог развита недостаточно. Средняя ско-
рость перевозки грузов по российским дорогам составля-
ет порядка 280–300 км в сутки, в то время как в странах ЕС 
— свыше 1 тыс. км в сутки. Расходы на автотранспорт в 
России являются одними из самых высоких в мире. По 
данным Московского автомобильно-дорожного государ-
ственного технического университета (МАДИ), в стоимости 
промышленной продукции они составляют не менее 12%, 
строительства — 30%, сельского хозяйства — 40%, тор-
говли — 50%. В развитых странах доля транспортных рас-
ходов не превышает 8–10%.

По данным Росавтодора, строительство 1 км полосы 
движения в России в среднем обходится в 41 млн рублей. 
Для сравнения: в США этот показатель составляет 72 млн, 
в Канаде — 82,3 млн, во Франции — 101,1 млн, а в Гер-
мании — 122,6 млн. Большая часть расходов в совокупной 
стоимости строительство автодороги в России приходится 
на материалы — 40%, еще 20% — на топливо и энергети-
ческие ресурсы, 17% — на машины и механизмы, 15% — 
на оплату труда.

Экономия на качестве По данным Все-
мирного банка, в 2010 году на ремонт 1 км дорог в России 
в среднем выделялось $8 тыс., что составляет лишь 20% 
от потребностей. Это часто приводит к тому, что ремонт, 
как правило, носит косметический характер, а его резуль-
таты держатся не более двух-трех лет.

Другой проблемой российских дорог является проч-
ность дорожного покрытия — в соответствии с нормами, 
которые не всегда соблюдаются. Например, в соответ-
ствии с законодательными нормами покрытия федераль-
ной дорожной сети рассчитаны на давление 11,5 тонны на 
ось, однако в реальности нагрузки гораздо выше, потому 
что грузоперевозчики всегда стремятся максимально за-
полнить машины. Кроме того, в последние годы возросла 
и интенсивность транспортного потока. Так, МКАД строи-
лась из расчета пропускной способности одной полосы 
движения 2,2 тыс. автомобилей в час. Сегодня этот пока-
затель составляет 2,7 тыс. Как заявляют многие эксперты 
и участники дорожно-строительного рынка, для того, что-
бы строить хорошие дороги, нужно серьезное обновление 
нормативной базы.

Еще одной проблемой является низкое качество 
дорожно-строительных материалов. В центральной части 
России расположены четыре нефтеперерабатывающих 
завода (НПЗ) — в Москве, Рязани, Ухте и Ярославле, еще 
три — в Поволжье. До недавнего времени они поставляли 
битум относительно низкого качества. Только в 2012 году 
на Московском НПЗ, принадлежащем «Газпром нефти», 
завершена полномасштабная реконструкция большой би-
тумной установки, позволяющей заводу ежегодно произ-
водить 1,7 млн тонн битумов улучшенного качества. Инве-
стиции в проект составили 3,2 млрд рублей.

Стоит также отметить, что в других регионах России 
производители нефтепродуктов также проводят техноло-
гическую модернизацию, внедряя установки по производ-
ству полимерно-битумных вяжущих (ПБВ) и битумных 
эмульсий. В 2010 году на НПЗ «Газпром нефти» в Омске 
введена в эксплуатацию битумная установка, мощность 
которой составляет до 10 тыс. тонн ПБВ и до 3 тыс. тонн 

битумных эмульсий. Там же была запущена система на-
лива и стабилизации качества сырья для производства 
нефтяных вязких дорожных битумов.

В 2011 году ЛУКОЙЛ начал производство полимер-
модифицированных марок дорожных битумов на Перм-
ском НПЗ, оптимизировал технологии производства до-
рожных битумов на Волгоградском НПЗ, реконструировал 
битумную установку в Нижнем Новгороде.

В марте текущего года о планах увеличить производ-
ственные мощности по выпуску ПБВ до более 500 тыс. тонн 
к 2013 году заявила ТНК-BP. Как пояснил руководитель про-

изводственной единицы «Битум» компании Андрей Чиркин, 
в 2013 году на Саратовском НПЗ будет запущена установка 
по производству ПБВ, а на Рязанском опытном заводе не-
фтехимпродуктов будет расширен выпуск ПБВ «Альфабит».

Полимерное решение В развитых странах 
применение полимерных материалов в дорожном строи-
тельстве является повседневной практикой. Одним из та-
ких материалов во всем мире является нефтяной битум — 
один из основных компонентов асфальтобетона. Это уни-
версальный и самый дешевый вяжущий материал. В то же 

По данным Всемирного банка, 
в 2010 году на ремонт 1 км 
дорог в России в среднем 
выделялось $8 тыс.,  
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от потребностей

➔

Укрепить дорожное покрытие также позволяет  

применение геосинтетики (геотекстиля и георешеток) 

с высокими показателями разрывной нагрузки

Михаил Аншаков, 
глава Общества защиты прав потребителей:
–— Дороги должны соответствовать ГОСТам, СНи-
Пам и условиям контрактов. А у нас сейчас ничего не 
соблюдают, и поэтому дороги в таком состоянии. За-
казчик с подрядчиком кулуарно договариваются о 
несоблюдении этих условий. Технологии в итоге не 
соблюдаются, а деньги распиливаются. И это приво-
дит к тому, что дороги оказываются в безобразном 
состоянии сразу за пределами МКАД. Но уголовная 
ответственность должна наступать в случае, когда 
доказываются факты нецелевого использования 
средств, воровства, хищений. А за плохое качество 
работ должна наступать гражданско-правовая ответ-
ственность, то есть подрядчик, выполнивший работы 
ненадлежащего качества, должен заплатить штраф 
и неустойки и за свой счет все переделать и привести 
в соответствие нормам. Частные фирмы-подрядчики 
нужно наказывать именно рублем. А у нас заказчик 
за откат подчас закрывает глаза на нарушения.

Владимир Жириновский, лидер ЛДПР:
— Необходимо ввести такой же гарантийный срок 
эксплуатации дорог, как мы имеем на обувь, телеви-
зоры и прочее. И временных организаций в этой сфе-
ре не должно быть. Компании должны этим зани-
маться на постоянной основе. Если же через два года 

дорога приходит в негодность, то строители должны 
возвращать деньги, выделенные на строительство 
дороги. А если не будут возвращать, то нужно их су-
дить за мошенничество. Тогда будут лучше строить.

Евгений Москвичев, 
председатель комитета Госдумы по транспорту:
— Если сегодня у нас строится новая дорога, то стро-
ительная компания должна давать гарантию, что че-
рез 6 лет эксплуатации дорожному полотну потребу-
ется лишь ремонт, а в случае, если идет капитальный 
ремонт или реконструкция, гарантия должна давать-
ся на 12 лет. Это прописано в федеральном законе 
«Об автомобильных дорогах и о дорожной деятель-
ности». Одно из основных условий конкурса для го-
сударственных и частных компаний: кто строит доро-
гу, тот ее и содержит.

Олег Королев, губернатор Липецкой области:
— Строители должны стать и эксплуатантами дорог. 
То есть строители должны и обслуживать дороги — 
только в этом случае они будут делать качественные 
дороги. Ведь никто же не захочет тратить время, силы 
и деньги на восстановление того, что плохо сам же и 
сделал. И срок эксплуатации, наверное, здесь уже не 
так важен. Здесь может быть и облегченный вариант: 
десять лет — гарантийный срок эксплуатации, а мо-

жет быть и пожизненный: построил, так и эксплуати-
руй ее так, чтобы не было стыдно за свою работу.

Юрий Кобаладзе, 
советник главного управляющего директора  
X5 Retail Group:
— Гарантии могут быть одни: полная материальная и 
уголовная ответственность. Если только что построена 
дорога из-за стихии или чего-то другого разрушена, 
то все, начиная от начальника и заканчивая рабочим, 
должны за это отвечать. У нас же все и так на соплях 
строят, так еще и за аварии, к примеру во Владивосто-
ке, никто и не отвечает. Если строители будут знать, 
что за плохую дорогу они второй раз работать будут 
бесплатно, если за воровство ответят дважды, то, мо-
жет, и дороги у нас станут лучше. А сейчас строитель-
ство плохих дорог стало чуть ли не национальным ви-
дом спорта — в каком регионе дороги хуже. Если бы 
в Лондоне обрушился какой-нибудь олимпийский 
объект, то это стало бы национальным позором и ка-
тастрофой. А у нас все списывают на погоду и даже не 
краснеют. Мне стыдно смотреть, что президент уже 
третий раз приезжает в Крымск, где люди жалуются 
на местную власть, которая ничего не делает. И, увы, 
уже даже президент ничего сделать в этой ситуации 
не может. Наверное, пора уже применять очень жест-
кие меры: уговорами уже ничего не исправить.
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Качество битума улучшили  
благодаря различным  
модифицирующим его свойства 
полимерным добавкам

➔

время, при строительстве объектов со специфическими 
условиями эксплуатации — таких, как мосты, развязки, пу-
тепроводы — одних технических характеристик битума 
оказывается явно недостаточно. Кроме того, ежегодно ин-
тенсивность движения только растет, увеличивая нагрузки 
на дорожное покрытие. 

Качество битума улучшили благодаря различным мо-
дифицирующим его свойства полимерным добавкам. Сре-
ди веществ, используемых как модификаторы -  различ-
ные виды каучуков, термопласты (полиэтилен, полипропи-
лен, бутадиен-стирольные термоэластопласты, этиленви-
нилацетат и др.) То, как именно влияет конкретный полимер 
на характеристики битума зависит от структуры получен-
ной полимербитумной композиции. Однако основная цель 
создания усовершенствованных полимерами битумов — 
увеличить межремонтные сроки дорожных покрытий, сде-
лать битум устойчивым к процессам старения, что поможет 
сократить расходы на ремонт и содержание асфальтобе-
тонного покрытия. 

Наиболее распространена в российской практике  битум-
ная эмульсия: дисперсная система, состоящая из мельчай-
ших частичек битума, распределенных в водной среде, при-
меняемая во всем мире.  «Битумные эмульсии обладают 
значительно меньшей вязкостью по сравнению с битумом, 
что позволяет производить дорожные работы холодным 
способом, исключающим подогрев каменного материала, 
эмульсии и смесей на их основе, - поясняет Дмитрий Орлов, 
начальник Департамента битумных материалов  «Газпром 
нефти». Кроме того, качества вещества позволяют снизить 
его расход: эмульсии понадобится на 30-40% меньше, чем 
обычного битума. 

Как подчеркивают специалисты, битумные эмульсии 
хорошо  подходят для «мелких» видов дорожных работ: 
подготовка основания, поверхностная обработка и др. при 
ремонте или реконструкции дорог по всей России. Однако 
для высоконагруженных магистралей — например, в Мо-
скве, намного экономичнее применять еще один вид моди-
фицированного битума — ПБВ (полимерно-битумное вя-
жущее). Улучшенные качества асфальтобетона на основе 
ПБВ позволяют существенно повысить прочность дорож-
ного покрытия, обеспечить долговечность и износостой-
кость при воздействии различных климатических факто-
ров и высокой транспортной нагрузке.  На сегодняшний 
день ПБВ активно используется при строительстве феде-
ральных автомобильных дорог и на трассах, подведом-
ственных Госкомпании «Автодор»  Однако до региональ-
ных и муниципальных дорожников информация об инно-
вационных продуктах так и не доходит.

Поиск оптимальной рецептуры для ПБВ начался более 
50 лет назад, и на сегодняшний день многие крупные хими-
ческие концерны вкладывают деньги в поиски компонентов, 
которые позволят изготовить наиболее качественную смесь. 
В качестве модификаторов битума могут применяться раз-
личные виды термопластиков, эластомеров и пр., а также 

блоксополимеры стирол-бутадиен-стирола. Применение 
полимеров придает вяжущим материалам эластичность, 
снимая различные виды напряжений, приводящих к пре-
ждевременному разрушению дорожного покрытия.

ПБВ входят в состав верхнего слоя асфальтобетонного 
покрытия современных дорог и позволяют продлить срок 
эксплуатации дороги с трех-четырех лет (при использовании 
традиционных дорожных битумов) до семи-десяти лет. ПБВ 
также повышают прочность, тепло-, водо- и морозостой-
кость дорожного покрытия, предотвращается появление 
сдвигов и трещин. Стоимость строительства автомобильной 
дороги при использовании ПБВ увеличивается всего на 1%.

Укрепить дорожное покрытие также позволяет примене-
ние геосинтетики (геотекстиля и георешеток) с высокими по-
казателями разрывной нагрузки — технология, благодаря 

которой происходит разделение и армирование слоев на-
сыпного материала, равномерно распределяется давление 
на основание и улучшается отвод воды.

По данным Александра Шейко, руководителя направле-
ния технической поддержки «СИБУР Геосинт», армирова-
ние щебня георешетками позволяет увеличить общий (экви-
валентный) модуль упругости конструкции на 6–15%. «За 
счет долговечности полимерных материалов и перераспре-
деления нагрузки на всю поверхность значительно увеличи-
вается и срок службы дороги».

По мнению экспертов «Газпром нефти», применение но-
вых высокотехнологичных материалов, в том числе ПБВ, по-
зволит решить ряд проблем при строительстве и ремонте 
автомобильных дорог: снизить затраты и увеличить срок 
службы дорог. Однако внедрение новых инициатив часто на-
талкивается на барьеры, связанные с устареванием законо-
дательной и нормативной баз, сетуют в компании.

Стоит также отметить, что получение битума стабильного 
качества с заданными параметрами является основным пре-
имуществом производства ПБВ и битумных эмульсий на 
мощностях крупных нефтеперерабатывающих заводов. 
Здесь важен выбор используемых компонентов, в том числе 
группового химического состава исходного битума и свойств 
структурообразующих реагентов, а также постоянный кон-
троль над температурным режимом и точностью дозирова-
ния компонентов.

ПБВ, как правило, поставляются потребителям в горячем 
виде, поэтому при транспортировке производители исполь-

ЗАКЛАДКА ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНОЙ ДОРОГИ к поселку 

Тундрино — совместный проект в сфере дорожного 

строительства с применением современных материа-

лов и технологий с участием правительства Ханты-

Мансийского автономного округа, СИБУРа и «Газпром 

нефти»
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Сергей Огороднов, 
председатель совета директоров  
«ИНФРА инжиниринг»:
— Строители должны быть финансово заинтересо-
ваны в высоком качестве своей работы — это 
основная гарантия того, что расходы будут оптими-
зированы, а дорога не будет разваливаться уже че-
рез полгода эксплуатации. Основной принцип, кото-
рым сейчас живет отрасль: чем хуже дорога, тем 
больше и чаще будут выделяться средства на ее ре-
монт. Для исполнителя нет никакого экономическо-
го смысла использовать современные, более стой-
кие к износу материалы и применять новые техноло-
гии по их укладке. Выход из этой ситуации суще-
ствует: необходимо закладывать ответственность 
исполнителей за качество работы. В контракте нуж-
но четко определять требования к качеству — в пер-
вый, во второй год эксплуатации и в год, когда по 
нормативам должен проводиться капитальный ре-
монт. Должны быть установлены гарантийные пе-
риоды, в течение которых, если дорога не отвечает 
указанным требованиям, строитель за свой счет 
приводит ее в порядок. Должны существовать экс-
плуатационные платежи, за счет которых будет 
оплачиваться нормативный ремонт, штрафы за пло-
хое качество дороги. Получается формат договора 
на строительство и эксплуатацию с элементами ГЧП. 

Он будет дороже, чем просто подряд, но зато у ис-
полнителя появляется прямая заинтересованность 
в том, чтобы дороги были хорошего качества и не 
требовали постоянного ремонта.

Сергей Калашников, 
председатель комитета Госдумы  
по охране здоровья, бывший министр труда  
и социального развития России:
— Должна быть стопроцентная ответственность, 
включающая уголовное наказание за плохо выпол-
ненную работу. У нас самые дорогие дороги в мире, 
но при этом они самые плохие. И это уже неудиви-
тельно. Там, где позволено воровать в неограничен-
ных количествах, а стоимость дорог именно дорогое 
воровство, хорошего построено быть не может. Труд-
но ожидать качества, ведь всем руководят откаты, а 
значит, главная статья — воровство, потом уже 
строительство дороги. Наверное, сначала надо на-
вести финансовый порядок в сфере строительства 
дорог, а только потом требовать каких-то гарантий и 
качества.

Виктор Котляров, 
Главный инженер компании «Дорожник-92»:
— Компании, занимающиеся дорожным строитель-
ством, должны давать гарантии на определенный срок 

— нести ответственность за выполненную работу. Та-
кой подход стимулирует изначально делать все каче-
ственно. Однако необходимо учитывать специфику 
дорожного строительства. Любая дорога состоит из 
конструктивных слоев: основания (песчаное и щебе-
ночное) и трех слоев асфальта (из них один — осно-
вание и только два — покрытие). Исходя из этого и 
гарантии на различные конструктивы должны быть 
разные. Основание служит дольше — порядка десяти 
лет, поэтому если на дорожном покрытии возникают 
трещины или дефекты, то это, скорее всего, вина 
строителя — где-то недоуплотнил, где-то использо-
вал некачественный материал,— и тогда восстанови-
тельные работы проводит сам подрядчик. Однако ес-
ли речь идет о верхнем слое покрытия, то зачастую 
— если новый слой наносился на старое основание 
— виноват не дорожник, а образовавшиеся в старых 
слоях дефекты. В то же время применяемые стан-
дартные нефтяные битумы не выдерживают увели-
чившейся нагрузки на трассы — интенсивности пото-
ка. При нарушениях условий эксплуатации — напри-
мер, вместо рассчитанных 120 км/ч автомобилисты 
ездят со скоростью 150 км/ч — асфальтобетонные 
покрытия вместо пяти лет служат два года. Выходом 
может служить применение полимерно-модицифиро
ванных битумов: с ними стойкость дорожного покры-
тия увеличивается на 30%.
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Для того, чтобы строить  
хорошие дороги,  
нужно серьезное обновление 
нормативной базы
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зуют автоцистерны, оборудованные термоизоляцией и сме-
сителем. Однако, как отмечают многие эксперты, в России 
наблюдается недостаток специалистов в области примене-
ния полимерных материалов: в большинстве учебных заве-
дений, готовящих специалистов для дорожной отрасли, от-
сутствуют современно оснащенные лаборатории и не чита-
ется курс по новым строительным технологиям и материа-
лам. В итоге даже при наличии высококачественных мате-
риалов заказчик поручает укладку дороги недостаточно ква-
лифицированным рабочим, которые строят с нарушением 
технологии, что в результате негативно сказывается на каче-
стве дорожного покрытия и его долговечности.

Модернизация стандартов В целом 
применение инновационных материалов и конструкций в 
дорожном хозяйстве сегодня практически не регулируется. 
Участники рынка признают, что отраслевая нормативная 
база устарела и требует коренной модернизации. С момен-
та разработки большинства строительных нормативных до-
кументов прошло 20–30 лет, за это время изменились и 
состав транспортного потока, и климат. В последнее время 
замеры показывают, что температура дорожного покрытия 
нередко достигает 60–70 градусов, причем не только в 
верхних, но и в нижних слоях.

В качестве возможного решения в «Газпром нефти» 
предлагают ввести на законодательном уровне понятие кон-
тракта жизненного цикла дороги, что положительно отраз-
ится на выборе дорожно-строительных материалов, особен-
но обладающего высокими эксплуатационными характери-
стиками ПБВ. В компании также указывают, что в России 
отсутствуют профессиональные, качественно оснащенные 
научно-лабораторные центры, которые могли бы не только 
вести исследования в области новых материалов, но и сле-
дить за состоянием дорог, построенных с применением этих 
материалов. Впрочем, за прошедшие два года ситуация ста-
ла меняться. В конце 2010 года на совещании правительства 
в Нижнем Новгороде, посвященном нефтехимической от-
расли, на тот момент премьер-министр Владимир Путин на-
звал выпуск высокотехнологичных материалов для строи-
тельства, дорожного хозяйства и других отраслей экономи-
ки важной экономической задачей. Профильным министер-
ствам было поручено сформировать предложения и план 
работ по поэтапному внедрению требований и стандартов, 
предусматривающих применение в дорожном строитель-
стве полимер-модифицированных битумов, полимерно-
битумных вяжущих и геосинтетических материалов.

В марте 2012 года заместитель руководителя Феде-
рального дорожного агентства Николай Быстров заявил, 
что новый комплект стандартов для дорожного строитель-
ства был разработан и согласован с Минтрансом. Докумен-
ты могут вступить в силу уже в конце текущего года.

Пилотные проекты По различным оценкам 
экспертов, в России выпускается достаточный объем поли-
мерных материалов для реализации крупных проектов по 
строительству современных дорог. Некоторые из них уже 
реализованы. На данный момент в России уже есть не-
сколько примеров успешно функционирующих автомо-
бильных дорог, построенных с использованием новых тех-
нологий и материалов. Среди них: развязка на трассе М-1 
«Беларусь» (33-й км) в Московской области, реконструи-
рованная автодорога Южно-Сахалинск—Оха (820–832-
й км), реконструкция трассы М-53 «Байкал» (на участке 
Красноярск—Иркутск),обустройство Устьсильгинского га-
зоконденсатного, Усть-Тегусского и Урненского месторож-
дений, объекты, строящиеся в рамках подготовки к Олим-
пийским играм 2014 года в Сочи (в том числе олимпийская 
трасса М-4 «Дон»), ряд других высокоскоростных маги-
стралей и платных дорог. В строительстве уникальных мо-
стовых сооружений, возведенных к саммиту АТЭС во Вла-
дивостоке,— моста через пролив Босфор Восточный на 

о. Русский и мостового перехода через бухту Золотой Рог 
— также использовались ПБВ, поставленные Омским НПЗ.

Агитируя за более активное внедрение ПБВ в дорож-
ном строительстве, «Газпром нефть» взаимодействует с 
федеральными управлениями автомобильных дорог и ма-
гистралей Западной Сибири. В частности, компания уча-
ствует в мониторинге состояния асфальтобетонных по-
крытий, построенных с использованием ПБВ, и оценке 
эксплуатационной надежности асфальта на ПБВ.

В СИБУРе заявили о готовности безвозмездной поставки 
геосинтетических материалов (до 100 погонных метров) для 

пилотных проектов в любом регионе строительства феде-
ральных трасс. В компании полагают, что за счет реализации 
пилотных проектов может быть сформирована необходимая 
научная база для разработки нормативных документов.

Северный эксперимент Примером 
успешной совместной работы компаний и региональных 
властей может послужить стартовавший в августе со-
вместный проект в сфере дорожного строительства с при-
менением современных материалов и технологий с участи-
ем правительства Ханты-Мансийского автономного окру-
га, СИБУРа и «Газпром нефти». В рамках проекта был по-
строен экспериментальный участок дороги на подъезде к 
поселку Тундрино (ХМАО).

1 км двухполосной автомобильной дороги был разде-
лен на пять секторов по 200 м каждый. Первые три секто-
ра построены с использованием геотекстиля, георешетки 
и полимерно-битумных вяжущих, четвертый и пятый 
включают в себя ПБВ и георешетку, но при этом пятый сек-
тор выполнен с меньшим количеством щебня. Благодаря 
геосинтетике и модифицированному битуму на пятом сек-
торе был произведен пересчет проектной конструкции до-
рожного полотна. Стоимость строительства этого сектора 
снизилась на 255 тыс. руб. за счет уменьшения толщины 
основания дорожной «одежды» на 10 см (экономия на 
щебне). Качество дороги при этом сохранено.

Контроль выполнения строительных работ осущест-
влял уральский филиал ФГУП «РосдорНИИ», специали-
сты которого продолжат наблюдение за опытным участ-
ком в течение двух лет эксплуатации, после чего предста-
вят свои заключения о состоянии каждого сектора дороги. 
Как отметил генеральный директор РосдорНИИ Констан-
тин Могильный, по данным международных ассоциаций, 

в некоторых странах ЕС доля ПБВ от общего объема биту-
ма, используемого в дорожном строительстве, достигает 
10–20%. «В силу целого ряда причин широкомасштабные 
исследования, например, влияния ПБВ на срок службы 
асфальтобетонных покрытий в России не проводились. 
Пока отечественные тенденции в данном направлении об-
условлены положительным опытом применения ПБВ и ге-
осинтетических материалов за рубежом»,— пояснил он.

Как подчеркивают участники проекта, трассы, постро-
енные с применением ПБВ, привлекательны не только для 
производителей материалов, но и для автолюбителей. На 
новых дорогах износ шин уменьшается на 13–18%, уро-
вень шума при движении автотранспорта снижается на 6–8 
децибел, а за счет более надежного сцепления колеса с до-
рогой повышается безопасность дорожного движения.

Комментируя реализацию проекта, председатель 
правления ООО СИБУР Кирилл Шамалов вновь вернулся 
к наиболее острой проблеме российских автодорог: «Од-
ним из препятствий для широкого применения высокотех-
нологичных дорожных материалов в России является не-
совершенство нормативной базы по дорожному строи-
тельству,— сказал он.— Для обоснования использова-
ния того или иного материала при строительстве дороги 
требуются результаты многолетних испытаний, учитываю-
щих многообразие климатических зон нашей страны. По-
этому Минтранс, Росавтодор, российские НИИ и мы, про-
изводители современных материалов, участвуем в строи-
тельстве экспериментальных участков, ведем мониторинг 
и собираем статистические данные, необходимые для ак-
туализации СНиПов и ГОСТов. Надеемся, что наш опыт в 
ХМАО послужит основой для расширения применения 
полимерно-битумных вяжущих и геосинтетических мате-
риалов в России». ■

О будущем российских дорог рассказал генеральный директор ФГУП 
«РосдорНИИ» КОНСТАНТИН МОГИЛЬНЫЙ.

BUSINESS GUIDE: Какие современные материалы и технологии относятся к но-
вым в отрасли дорожного строительства России?
КОНСТАНТИН МОГИЛЬНЫЙ: Среди последних инноваций среди материалов 
— битумно-вяжущие, геосинтетические, композиционные и композитные. В об-
ласти технологий — устройство тонких слоев износа, укрепление и стабилизация 
грунтов, мостовой фибробетон, а также технологии, связанные с внедрением 
3D геоинформационных систем, начиная с изысканий и заканчивая самим стро-
ительством. Каждый из новых продуктов, будь то отдельный материал или же 
конкретное решение в строительстве, проходит определенный цикл: сначала но-
винка опробуется в пилотном проекте, затем с помощью опытного внедрения. На 
основании опытного внедрения и принимается решение о доработке материалов. 
Каждый из перечисленных материалов или технологий находится на разных ста-
диях этого процесса.
BG: Участвует ли РосдорНИИ в испытаниях ПБВ и геосинтетических материалов, 
проводимых Федеральным дорожным агентством (ФДА) в Москве, Рязанской 
области и др.? Если не с Росавтодором — то, может быть, самостоятельно?
К. М.: РосдорНИИ не участвует в совместных с ФДА экспериментах, но проводит 
собственные испытания. Мы ведем работу самостоятельно при поддержке бизнес-
структур. Так, среди наших проектов — контракт с «Газпром нефтью»: силами 
уральского филиала компании в Екатеринбурге в течение двух лет будет осущест-
вляться мониторинг состояния участка дороги, построенного с использованием 
ПБВ. Мы также активно исследуем свойства геосинтетических материалов: у нас 
несколько проектов с крупными компаниями, однако более подробно о них мы не 
можем рассказать по условиям заключенного договора.
BG: Используют ли проектировщики РосдорНИИ современные дорожные мате-
риалы на этапе подготовки проектов автомобильных дорог?
К. М.: Конечно, используют. В Федеральном дорожном агентстве есть специаль-
ный каталог новых технологий, который постоянно обновляется. Проектировщи-
ки РосдорНИИ при необходимости прибегают практически ко всем решениям, 
утвержденным ФДА. Например, среди последних новинок — материалы, ис-
пользуемые при ремонте искусственных сооружений: ленты из композиционных 
материалов, углепластиковых волокон.
BG: Насколько активно осваиваются инновационные технологии в российском 
дорожном строительстве?
К. М.: С одной стороны, темпы освоения новых технологий на практике в России 
могли бы быть и выше, и пока ноу-хау в дорожном строительстве используются 
слабо. Однако если провести сравнение, насколько быстро внедряются иннова-
ции в секторе дорожного хозяйства в России и на Западе, то отечественные тем-
пы удивят. Так, одни из наших партнеров обратились к нам с предложением ис-
пользовать передовую разработку на территории РФ. По их мнению, расчетный 
срок интеграции новинки в технологию мостостроения РФ — два-три года. При 
этом на территории Западной Европы аналогичный процесс займет до восьми 
лет. Наши темпы не говорят о том, что мы более продвинуты. Напротив, нельзя 
революционно поменять хорошо известную технологию на новую и использо-

вать ее повсеместно. Опыт внедрения требует масштабного и скрупулезного 
мониторинга за поведением новых решений в процессе эксплуатации.

С другой стороны, одним из основных стимулов освоения новых технологий 
должен быть экономический эффект. Вся сложность, с моей точки зрения, в 
недостаточном обосновании эффективности предлагаемых решений, которое 
предоставляет заказчик вместе с проектировщиком. Часто стремление пока-
зать инновационность не подкреплено серьезными аргументами. Основная 
причина такой ситуации — недостаток квалифицированных кадров. Проекти-
ровщики ищут решение поставленной задачи, однако они не обладают умением 
качественно и грамотно объяснить необходимость применения новинок в до-
рожном строительстве. Со своей стороны госэкспертиза оценивает только то, 
насколько предложенные решения соответствуют нормативам. В результате 
важнейший аспект выпадает из общей цепочки заказчик—проектировщик: 
проект не проходит экспертизу на эффективность ни на стадии разработки, ни 
при финальной оценке госзаказчиком. Исправить ситуацию может привлечение 
сторонних экспертов, чья задача будет исключительно проанализировать эф-
фективность предложенных проектировщиком решений. Менять систему нуж-
но на государственном уровне, однако инициаторами должны стать бизнес-
круги: как практикам, им легче сформулировать основные критерии.
BG: Легко ли подрядчики переходят на использование ПБВ и геосинтетики?
К. М.: С одной стороны, все новое дается очень сложно. С другой — есть и прак-
тические плюсы, которые не могут не мотивировать: если говорить о геосинтети-
ческих материалах, то их применение упрощает производство работ, снижает вну-
тренние издержки. В то же время действия подрядчика регулируются конкретным 
техническим заданием: в нем подробно прописываются технические параметры, 
которые необходимо соблюдать. И если проект требует применения ПБВ или ГМ, 
то о свободе выбора компании, выполняющей работы, речи уже не идет.
BG: Есть ли минусы ПБВ и геосинтетических материалов, повышают ли они за-
траты на строительство? Какой эффект дают геосинтетические материалы и ПБВ? 
Насколько повышается срок службы дорожных покрытий, сокращается ли при 
этом или, наоборот, увеличивается срок работ?
К. М.: Жаловаться на недостатки означенных материалов можно при их непра-
вильном использовании — не по назначению или в другой области применения. 
Недостатки: материалы применены не по назначению. Что касается экономиче-
ского обоснования, то само применение ПБВ или ГМ основано на сокращении рас-
ходов: снижаются удельные затраты при строительстве и эксплуатации дорог. Мы 
вкладываем сегодня рубль, чтобы в перспективе получить прибыль. Так, если ПБВ 
обходится дороже, чем обычный битум, то в долгосрочной перспективе его при-
менение выйдет дешевле: покрытие с ПБВ не потребует многочисленных ремон-
тов при эксплуатации, как трасса с использованием традиционного битума: при-
менение модифицированного битума повышает срок службы дорожного покры-
тия. В некоторых случаях это единственный выход — например, когда речь идет 
о радиальных дорогах с интенсивностью движения более 100 тыс. автомобилей в 
сутки. В случае с геосинтетическими материалами могут сокращаться и единов-
ременные затраты на строительство — так, ГМ позволяют уменьшить толщину 
дорожного основания, что снижает общий объем используемых материалов.
Записала Мария Карнаух

	 	�П роектировщики не обладают умением качественно и грамотно объяснить необходимость 
применения новинок в дорожном строительстве^
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