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Введение
Скоростная автомобильная 
дорога М-12 «Восток» является 
частью международного транс-
портного коридора Европа – За-
падный Китай. Новый маршрут 
стартует от границ Москвы и 
идет в восточном направлении; 
на текущий момент он пролега-
ет по территории восьми субъек-
тов Российской Федерации. Трасса 
захватывает Московскую, пере-
секает Владимирскую и Ниже-
городскую области, Чувашскую 
Республику, Республики Татар-
стан и Башкортостан, проходит по 
Пермскому краю и Свердловской 
области и финиширует в Екате-
ринбурге. Реализуемый проект 
позволит связать все эти регионы с 
сетью скоростных автомобильных 
дорог европейской части России 
(М-1 «Беларусь», М-3 «Украина», 
М-4 «Дон», М-11 «Нева», ЦКАД). 
Общая протяженность трассы 
М-12 от Москвы до Екатеринбур-
га составляет примерно 1,6 тыс. 
км. В зоне ответственности Госу-
дарственной компании «Автодор» 
находятся участки строительства 
автомагистрали Москва – Казань 
(810 км) и Дюртюли – Ачит (275 км). 
Строительство этой дороги стало 
одним из самых масштабных стра-
тегических и инфраструктурных 
проектов современной России.

Первый участок новой дороги от 
ЦКАДа до Орехово-Зуево в Москов-
ской области был открыт уже 8 сен-
тября 2022 года. Далее, 14 октября 
2022 года, введена часть дороги в 

районе Владимира, а 13 декабря 
2022 года – запущено движение во 
Владимирской области от города 
Петушки до южного обхода Влади-
мира. 8 сентября 2023 года состоя-
лось открытие движения на участке 
М-12 от Москвы до Арзамаса. 
2 ноября 2023 года строящаяся маги-
страль официально получила наи-
менование «Восток». За 2,5 месяца 
эксплуатации введенного участка 
(согласно данным Государственной 
компании «Автодор» на 20 ноября 
2023 года) по нему проехало свыше 
3 млн автомобилей. Этот факт 
подтверждает крайнюю востребо-
ванность направления и говорит 
в пользу реальности достижения 
прогнозируемого макроэкономи-
ческого эффекта.

В конце декабря месяца заплани-
ровано открытие сквозного движе-
ния на всем протяжении дороги от 
Москвы до Казани, в 2024 году – до 
Екатеринбурга, а в 2025 году – до 
Тюмени.

Осуществление столь масштабного 
проекта немыслимо без внедрения 
современных материалов, техно-
логий, оснастки и оборудования. 
Коротко рассмотрим основные 
подходы, в том числе уникальные 
для отечественной отрасли дорож-
но-транспортного строительства, 
реализованные при строительстве 
трассы М-12. 

Контроль качества изысканий
Отличительной особенностью 
проекта М-12 стало масштаб-

ное внедрение практики кон-
троля качества инженерных 
изысканий (инженерно-геологи-
ческих, инженерно-геодезических, 
инженерно-гидрометеорологиче-
ских, инженерно-экологических). 
На отдельных участках контроль 
качества изыскательских работ 
доходил до 100%. Подобный все-
объемлющий контроль качества 
инженерных изысканий в отрасли 
дорожно-транспортного строи-
тельства применен впервые.

В ходе контроля инженерных 
изысканий были выявлены, за-
протоколированы и отработаны 
многочисленные нарушения со 
стороны подрядных организаций. 
Контроль качества изысканий по-
зволил существенно снизить ко-
личество отчетных материалов, 
не соответствующих требовани-
ям нормативных документов и 
программ инженерных изыска-
ний. В отдельных случаях, при 
отсутствии подтверждения досто-
верности выполнения буровых и 
лабораторных работ, подрядные 
организации производили по-
вторное бурение и лабораторные 
исследования в присутствии пред-
ставителей ООО «Автодор-Инжи-
ниринг». Своевременный анализ 
полноты, достоверности и доста-
точности результатов изысканий 
в рамках контроля их качества по-
зволил добиться устранения 85% 
замечаний к техническим отчетам 
до направления документации 
на государственную экспертизу в 
ФАУ «Главгосэкспертиза России» 
и тем самым минимизировать 
риски принятия некорректных 
проектных решений.

Опыт ООО «Автодор-Инжини-
ринг» свидетельствует об ак-
туальности и необходимости 
вовлечения контроля качества 
инженерных изысканий в прак-

В 2019 году было принято решение о запуске крупного инвестиционного про-
екта – новой скоростной федеральной автомобильной дороги М-12 Москва – 
Нижний Новгород – Казань, в июле 2020 года началось строительство трассы 
согласно «Комплексному плану модернизации и расширения магистральной 
инфраструктуры». В апреле 2021 года президент России Владимир Путин по-
ручил продлить трассу М-12 до Екатеринбурга. В том же году анонсировано до-
ведение дороги до Тюмени и Челябинска.

РЕАЛИЗАЦИЯ СОВРЕМЕННЫХ ПОДХОДОВ 
ПРИ СТРОИТЕЛЬСТВЕ АВТОМОБИЛЬНОЙ 
ДОРОГИ М-12 «ВОСТОК»

строительство, реконструкция
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тику контрольно-строительной 
деятельности в современных усло-
виях строительства транспортных 
объектов.

Применение беспилотных 
воздушных судов

Применение беспилотных воз-
душных судов, современного 
цифрового оборудования и про-
граммных продуктов позволяет 
сократить финансовые и времен-
ные издержки как на этапе изыска-
ний и проектирования, так и на 
этапах строительства и эксплуата-
ции. При строительстве автодоро-
ги М-12 беспилотные воздушные 
суда использовались для решения 
широкого круга инженерно-тех-
нических задач.

Бесспорна роль беспилотных 
воздушных судов в повышении 
эффективности выполнения фо-
тограмметрических работ и аэро-
фотосъемки: эти технические 
средства существенно облегча-
ют задачу по созданию цифровых 
моделей объектов. Воздушное ла-
зерное сканирование и теплови-
зионная съемка местности также 
положительным образом сказыва-
лись на оперативности принятия 
решений при контроле качества 
изысканий.

Обработка данных воздушного 
лазерного сканирования и аэро-
фотосъемки с применением совре-
менных программных модулей 
позволяет получать подробные 
таксационные ведомости лесных 
насаждений. При этом создает-
ся не только трехмерная модель 
лесного массива, но и становится 
доступным определение породы, 
геометрического положения, пара-
метров (высота, габариты ствола) 
каждого дерева на рассматри-
ваемом участке. Таким образом, 
собирается исчерпывающая ин-
формация для оперативных рас-
четов сортиментов и объемов 
лесных насаждений под вырубку, 
вплоть до проведения стоимост-
ной оценки деловой древесины.

Отчетная информация, получен-
ная в ходе аэровидеомониторинга 
участков дорог, подконтроль-

ных Государственной компании 
«Автодор», в режиме заданной пе-
риодичности (месяц, неделя или 
иной срок) фиксирует техноло-
гические процессы и состояние 
строительной площадки в тот или 
иной момент времени. Получен-
ные при этом фото- и видеомате-
риалы по всем участкам контроля 
используют для наполнения гео-
информационной системы Госу-
дарственной компании «Автодор».

Аэровидеомониторинг на стадии 
строительства позволяет оценить 
нарушения, недостатки техноло-
гических процессов строительства, 
своевременно информировать За-
казчика о текущей ситуации на 
подконтрольных объектах и при 
необходимости выдать рекомен-
дации по корректирующим меро-
приятиям. Среди основных 
выявленных нарушений:
■ отсутствие ограждений строи-
тельной площадки, котлована, при 
строительстве мостовых сооруже-
ний;
■ отсутствие границ опасных зон в 
местах перемещения грузов;
■ игнорирование правил склади-
рования строительных материалов 
и изделий;
■ размывы откосных частей 
насыпей и выемок;

■ отсутствие обеспеченного водо-
отвода и подтопление земляного 
полотна;
■ несоблюдение требований по 
защите бетонных конструкций 
от солнечного теплового воздей-
ствия в период набора прочности 
бетона;
■ повреждение строительных кон-
струкций и др.

Прохождение участков 
распространения карста

В ходе строительства новой дороги 
приходилось активно работать на 
территориях проявления специфи-
ческих грунтов, в том числе в зонах 
распространения растворимых 
горных пород (известняков, до-
ломитов, гипсов, ангидритов), где 
нельзя исключать угрозу развития 
карста. Наиболее активно процесс 
карстообразования происходит в 
гипсах и ангидритах. Несмотря на 
то, что при инженерно-геологиче-
ских изысканиях карстопроявле-
ния установлены на большинстве 
этапов, массово они приуроче-
ны к пятому этапу строительства 
дороги Москва – Казань. Этот факт 
существенно усложнил процесс 
строительства дорожного полотна, 
особенно – искусственных со-
оружений. Отмечена различная 
глубина залегания карстующих-

Рис. 1. Мероприятия инженерной защиты в условиях карстово-суффозионной 
опасности. Инъектирование скважин
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ся пород, которая варьировалась в 
интервале 10–50 м, а в некоторых 
случаях достигала 70–100 м и более.

Для ликвидации поверхностных 
карстовых форм предусматрива-
лись следующие мероприятия: 
расчистка карстовой воронки с 
последующей засыпкой слабо-
фильтрующим грунтом, контур-
ные и заполняющие инъекции по 
манжетной технологии или jet-
grouting (рис. 1). Например, тех-
нология jet-grouting применялась 
для заполнения карстовых пустот, 
выявленных в ходе инженерно-
гео ло гических изысканий, в осно-
вании опор 2, 3, 6 моста через реку 
Свиягу.

Укрепление местных грунтов
Следует сказать, что на ряде участ-
ков строительства автотрассы М-12 
предусматривались мероприятия 
по укреплению местного грунта. 
Например, на втором этапе строи-
тельства дороги Дюртюли – Ачит 
(Пермский край, км 140 – км 232) 
верхняя часть рабочего слоя зем-
ляного полотна на глубину 25 см 
устраивалась из укрепленного гли-
нистого грунта. Укрепление вы-
полняли цементом М400 (ЦЕМ 32,5) 
– 5% по массе с полимерно-мине-
ральной добавкой для достижения 
марки по прочности не ниже М-10. 
На третьем этапе Дюртюли – Ачит 
(Свердловская область, км 232 – км 

275) при устройстве дополнитель-
ного слоя основания глинистый 
грунт улучшали добавлением 20% 
песка и после этого укрепляли 
комплексным вяжущим на основе 
портландцемента и извести в соот-
ношении 50% × 50% (6% по массе).

Симулятор колесной нагрузки
В июле 2022 года Государственная 
компания «Автодор», ФАУ «РОС-
ДОРНИИ», АО «ДСК «Автобан» и 
ООО «Автодор-Инжиниринг» на 
четвертом этапе дороги Москва – 
Казань приступили к уникальному 
и до сих пор не имевшему анало-
гов в России эксперименту – изу-
чению эксплуатационных свойств 
дорожных конструкций на основе 
проведения ускоренных испыта-
ний с использованием симулято-
ра колесной нагрузки «Циклос». 
Система измерения поперечно-
го профиля предназначена для 
фиксации формы и определения 
максимальной глубины колеи и 
поперечного профиля тестируе-
мого участка.

Среди исследуемых вопро-
сов – определение эффективно-
сти применения местных грунтов: 
оценивается состояние конструк-
ций дорожных одежд в процессе 
и по окончании испытаний на со-
ответствие нормативно-техниче-
ским требованиям. К сравнению 
приняты два типа конструкций, 

которые идентичны по применен-
ным составам асфальтобетонных 
смесей в покрытии и основании, 
запроектированных по объем-
но-функциональному методу. 
В первой конструкции слои осно-
вания дорожной одежды и зем-
ляное полотно выполнены из 
укрепленного местного глинисто-
го грунта (без применения песка и 
щебня). В контрольной конструк-
ции земляное полотно отсыпано 
из песка, нижний слой основания 
устроен из шлаковой щебеночно-
песчаной смеси С-1, верхний слой 
основания – из шлаковой смеси 
С-4 по ГОСТ 3344–83.

Установка может быть полезна в 
части создания эксперименталь-
но-теоретических основ для про-
ектирования эффективных и 
экономичных конструкций повы-
шенной долговечности.

Дорожные конструкции
Асфальтобетон и битумные 
вяжущие. В конструкциях дорож-
ных одежд на трассе М-12 пред у-
смотрены асфальтобетонные слои 
по методологии объемно-функ-
ционального проектирования. На 
участке между Москвой и Казанью 
общая мощность пакета асфаль-
тобетонных слоев основного хода 
составляет от 23 до 29 см в зави-
симости от этапа строительства. 
Верхний слой основания дорожной 

Асфальтобе-
тонные смеси

Этапы

Москва – Казань Дюртюли – Ачит

0 1 2 3 4 5 6 7 8 1 2 3

км км

– 0–80 80–116 116–224 224–347 347–454 454–586 586–663 663–729 0–140 140–232 232–275

Верхний слой покрытия

SMA-16 ГОСТ 
Р 58401.2–2019

PG 
70–34

PG 
70–34

PG 
70–34

PG 
70–28

PG 
70–28

PG 
64–34

PG 
70–28

PG 
70–34

PG 
70–34

PG 
70–401

PG 
70–40

PG 
70–40

Нижний слой покрытия

SP-22Э ГОСТ 
Р 58401.1–2019

PG 
64–282

PG 
64–34

– – PG 
64–28

– PG 
64–28

PG 
64–28

PG 
64–34

– – PG 
64–40

SP-32Э ГОСТ 
Р 58401.1–2019

– – PG 
64–34

PG 
64–28

– PG 
58–34

– – – PG 
64–403

PG 
70–40

–

Верхний слой основания

SP-32Э ГОСТ 
Р 58401.1–2019

PG 
64–282

PG 
64–28

PG 
64–28

PG 
58–28

PG 
64–28

PG 
58–34

PG 
64–28

PG 
58–22

PG 
64–34

PG 
64–404

PG 
64–40

PG 
64–40

Общая 
мощность, м

0,26 0,28 0,27 0,27 0,23 0,23 0,26 0,29 0,29 0,24 0,25 0,25

Примечание: допускается также применять битумное вяжущее по ГОСТ Р 58400.2–2019, марки: 
1 PG 58(V)-40; 2 PG 52(V)-28; 3 PG 52(V)-40; 4 PG 46(V)-40.

Разновидности битумных вяжущих, применяемых при строительстве автодороги М-12
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одежды формируется из асфаль-
тобетонной смеси SP-32Э по ГОСТ 
Р 58401.1–2019. В нижнем слое по-
крытия применены смеси SP-32Э 
(этапы 2, 3 и 5) и SP-22Э (этапы 
0, 1, 4, 6–8) по ГОСТ Р 58401.1–
2019. В верхнем слое покрытия 
на всем протяжении уложена ще-
беночно-мастичная асфальтобе-
тонная смесь SMA-16 по ГОСТ Р 
58401.2–2019. Для приготовления 
асфальтобетонных смесей предус-
матривались битумные вяжущие 
материалы с учетом температур-
ного диапазона эксплуатации (см. 
таблицу). Аналогичная методоло-
гия в части проектирования до-
рожных одежд использовалась 
при продлении авто дороги М-12 
до Екатеринбурга на участке 
Дюртюли – Ачит. Здесь совокуп-
ная мощность асфальтобетонных 
слоев составляет 24–25 см.

Шлаковые материалы. Автодоро-
га М-12 на участке Москва – Казань 
характеризуется значительным во-
влечением шлаковых щебеночно-
песчаных смесей: такие материалы 
применены для устройства осно-
ваний дорожных одежд основного 
хода на протяжении 315 км (этапы 
1, 4, 6). 

Апробирование металлургиче-
ских шлаков как заполнителя в 
составе асфальтобетонных смесей 
для устройства слоев оснований и 
покрытий автомобильных дорог 

выполнено на четвертом этапе 
строительства трассы Москва – 
Казань в Нижегородской области. 
В комплексной исследовательской 
работе под эгидой Государствен-
ной компании «Автодор» были за-
действованы ПАО «НЛМК», АО 
«ДСК «Автобан» и научные орга-
низации: ФГБОУ ВО «СибАДИ», 
ФГБОУ ВО «МАДИ», ФГБОУ ВО 
«Донской ГТУ». Две эксперимен-
тальных секции устроены на подъ-
ездных дорогах. В первом случае 
основание дорожной одежды 
устроено из щебня фр. 40–70 мм с 
заклинкой из доменного шлака, во 
втором случае – применен щебень 
фр. 40–70 мм из осадочных пород. 
На первой секции верхний и 
нижний слои покрытия выполне-
ны из асфальтобетонных смесей 
по ГОСТ 9128–2009, в составе 
которых применены щебень из до-
менных шлаков и природный ми-
неральный порошок марки МП-2. 
На второй секции также исполь-
зованы асфальтобетонные смеси 
по ГОСТ 9128–2009 с вовлечением 
щебня из конверторных шлаков 
и минерального порошка из 
молотых сталеплавильных шлаков.

Еще одна экспериментальная 
секция создана на основном ходу. 
Здесь было предусмотрено устрой-
ство верхнего слоя основания из 
асфальтобетонной смеси SP-32 Э 
по ГОСТ Р 58401.1–2019 на основе 
щебня из сталеплавильного шлака. 

В составе асфальтобетонной смеси 
применены широкие фракции 
шлакового щебня по ГОСТ 32826–
2014: 4–8; 8–16; 16–31,5 мм и поли-
минеральный порошок из молотых 
сталеплавильных шлаков.

Работа асфальтобетона на шлако-
вых материалах в условиях актив-
ного строительства доказала свою 
эффективность.

Возведение искусственных 
сооружений

На участке прохождения трассы 
М-12 между городами Москвой и 
Казанью предусмотрено 315 мо-
стовых сооружений, в том числе 
три знаковых объекта: мосты через 
Оку (рис. 1), Волгу, Суру.

В августе 2023 года строители со-
единили Верхнеуслонский и Ла-
ишевский районы Республики 
Татарстан мостом через Волгу: 
они шли навстречу друг другу 
одновременно с двух берегов 
реки. Этот мост является наибо-
лее мощным и сложным сооруже-
нием на протяжении всей трассы 
М-12 «Восток»: ряд медиаресурсов 
уже окрестил его «мегапроектом» 
и «мега мостом». Такие слова не-
беспочвенны: длина этого моста 
составляет 3362 м, а ширина – 25 м. 
Мост устроен на 28 опорах; наибо-
лее длинные пролеты – по 155 м. 
Общий вес металлических пролет-
ных строений – около 45 тыс. т. 

Рис. 2. Приемочные испытания моста через реку Волгу
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Для осуществления постоянного 
доступа ко всем опорам потребо-
валось возвести временные мосты 
и устроить технологические пло-
щадки. Обеспечение строительства 
техникой и снабжение материала-
ми было организовано прямо по 
реке, баржами. При строительстве 
сооружения была налажена одно-
временная эффективная работа 
более 2 тыс. человек и 300 единиц 
специализированной техники.

28 ноября 2023 года специали-
сты ООО «Автодор-Инжиниринг» 
успешно завершили обязательные 
приемочные испытания мостового 
сооружения перед вводом объекта 
в эксплуатацию и запуском движе-
ния. Для проведения испытаний 
было задействовано 16 груженых 
самосвалов массой 30 т каждый 
(рис. 2).

Мост через Оку – единствен-
ный вантовый мост на строящей-
ся трассе М-12 (рис. 3). Он связал 
Владимирскую и Нижегородскую 
области в районе города Мурома. 
Общая длина моста через Оку – 
1378,7 м. Длина вантового цен-
трального пролета составляет 
254 м. Объемы применения основ-
ных строительных материалов для 
строительства моста (укрупненно): 

бетон – 34 583 куб. м, металл – 7995 т, 
вантовая система – 425 т. На строи-
тельстве моста одномоментно тру-
дились более 500 человек и было 
задействовано свыше 100 единиц 
техники.

Здесь при возведении монолитно-
го 80-метрового пилона русловой 
опоры моста впервые в практи-
ке отечественного мостостроения 
применена технология скользящей 
опалубки, что делает этот проект 
по-настоящему уникальным. Это 
позволило более чем в два раза со-
кратить сроки возведения пилона 
по сравнению с традиционным 
методом самоподъемной опа-
лубки: процесс занял несколько 
более четырех месяцев. Каждая 
ветвь пилона моста через Оку 
имеет сложную конструкцию в 
виде шести сечений разной гео-
метрической формы, поэтому при 
проектировании была предусмо-
трена трансформация опалубки 
под каждое изменение сечения. 
Контроль геометрии проводил-
ся каждые 30 минут монолит-
ных работ. Две стойки руслового 
пилона возводились синхронно 
со скоростью, достигающей 2,2 м 
в сутки. Для того чтобы избежать 
отклонений при движении опа-
лубки, между стойками пилона 

устанавливалась технологическая 
распорка.

Перед возведением пилона ванто-
вого моста в акватории реки Оки 
метод был отработан на других 
мостах автотрассы М-12 Москва – 
Нижний Новгород – Казань: через 
реку Сура (этап 6, Чувашская Ре-
спублика, четыре мостовые опоры), 
через реку Свияга (этап 7, Респу-
блика Татарстан, пять мостовых 
опор высотой 18–26 м), через Осипов 
овраг (этап 7, Республика Татар-
стан, возведены две мостовые опоры 
высотой 26 м). 

Упомянутые ниже мосты также 
заслуживают внимания. Мосто-
вой переход через реку Суру 
на шестом этапе строитель-
ства скоростной автомобильной 
дороги Москва – Нижний Новго-
род – Казань соединил Сергачский 
район Нижегородской области и 
Шумерлинский округ Чувашской 
республики (рис. 4).

Общая протяженность пере хода 
составляет 930,5 м. Пойменные 
участки: левобережный – 
336 м, правобережный – 462 м. Про-
летные строения: цельнометалли-
ческое – по схеме 84+4×126+84 м 
и сталежелезобетонное – по схеме 
4×63 м. Пролетные строения уста-
новлены на 11 опорах, а суммар-
ный вес металлоконструкций 
превысил 8441 т. Среди особенно-
стей этого моста необходимо отме-
тить разницу высот между правым 
и левым берегом, в максимальном 
значении достигающую 30 м. Стоит 
сказать, что в пролете 7–1 приме-
нена конвейерно-тыловая сборка 
с надвижкой через русло реки, а в 
пролете 7–11 (на чувашском берегу) 
монтаж металлоконструкций вы-
полнен методом полунавеса: часть 
пролетного строения собирается 
на подмостях, после чего ведется 
его навесная сборка с опиранием 
на временные опоры. На строи-
тельстве объекта одновременно ра-
ботали порядка 400 человек и более 
80 единиц техники.

На седьмом этапе участка Москва – 
Казань следует обратить внимание 
на мосты через реку Свияга на 
ПК 6574+50 и через Осипов овраг 

Рис. 3. Строительство вантового моста через реку Оку в районе города Мурома
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на ПК 6589+79. Мост через реку 
Свияга характеризуется длиной 
пролета – 504 м (схема сооружения 
6×84). Пролетное строение моста 
через реку Свиягу запроектиро-
вано в виде рамно-неразрезной 
монолитной преднапряженной 
железобетонной балки двухкон-
турного коробчатого поперечно-
го сечения. Строительная высота 
балки составляет 3,6 м. Опорные 
части – шарово-сегментные. Высо-
копрочное армирование – пучки 
из 19 семипроволочных канатов 
диаметром 15,7 мм. Объем бе-
тонных работ – порядка 24 тыс. 
куб. м. Мост через Осипов овраг на 
ПК 6589+79 (длина пролета 232 м, 
схема сооружения 74+84+74, объем 
бетона превышает 11 тыс. куб. м). 
Железобетонное коробчатое про-
летное строение – рамно-нераз-
резное балочное, запроектировано 
с применением технологии пред-
варительного напряжения (армо-
пучки из 19 высокопрочных 
арматурных прядей и анкерных 
систем типа АКС-19). 

При строительстве этих мостов 
применен передовой метод со-
оружения монолитных железо-
бетонных пролетных строений 
коробчатого типа – метод навесно-
го уравновешенного бетонирова-

ния, обеспечивающий поточность 
и цикличность работ. Он позволяет 
создавать конструкции пролетных 
строений любого очертания в плане 
и профиле, сооружать мосты в усло-
виях сложного рельефа местности, 
в том числе через глубокие ущелья 
и над водными преградами. При 
этом строительство мостового со-
оружения практически не зависит 
от режима реки. Таким образом, со-
временные технологии позволили в 
3 раза сократить сроки возведения 
мостовых конструкций. Кроме того, 
на этих сооружениях применена 
бетонная смесь, которая набира-
ет проектную прочность в течение 
пяти суток, что также способствова-
ло повышению темпа строительства 
без ущерба качеству. В наиболее 
активной фазе работ в круглосу-
точном режиме на строительстве 
было задействовано: на мосту через 
Свиягу – более 300 человек, через 
Осипов овраг – более 150.

В настоящее время активно 
ведутся работы по строительству 
искусственных сооружений на 
дистанции Дюртюли – Ачит. Здесь 
предусмотрено пять транспорт-
ных развязок, 231 искусственное 
сооружение, в том числе: мостов – 
52, путепроводов – 77, биоперехо-
дов – 30, водопропускных труб – 72.

Заключение
В отечественной истории до на-
стоящего времени не было 
прецедентов строительства ав-
томагистралей сопоставимо-
го уровня в подобные сроки. 
За 2,5 года строителям удалось 
пройти 810 км трассы, в текущем 
месяце запланировано открытие 
движения от Москвы до Казани. 
Это стало возможным благода-
ря масштабному внедрению и 
тиражированию современных 
технологий и методов ведения 
строительства, а также тесному 
ежедневному взаимодействию 
всех участников строительного 
процесса: изыскателей, проекти-
ровщиков, строителей, Заказчика 
и контролирующих организаций.

Строительство автомагистра-
ли М-12 движется все дальше на 
восток.

А.В. Козлов, 
канд. техн. наук, 

начальник нормативно-
технического отдела, 

В.В. Еремеев, заместитель 
генерального директора, 

В.В. Алексеев, 
главный специалист 

нормативно-технического отдела
(ООО «Автодор-Инжиниринг»)

Рис. 4. Приемочные испытания моста через реку Суру
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