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Для разрешения этих проти-
воречий проведено рефор-
мирование отечественного 
регулирования. В короткие 
сроки был принят ряд техниче-
ских регламентов и разработано 
значительное число стандартов 
в обеспечение этих регламентов. 
Был разработан и введен в дей-
ствие большой перечень доку-
ментов в составе национальной 
системы стандартизации Рос-
сийской Федерации. 

Тем не менее ускоренный темп 
разработки и внедрения пакета 
этих документов сказался на их 
качестве: некоторые документы 
получились «сырыми», недора-
ботанными, некоторые – проти-
воречащими друг другу и ранее 
принятым нормативно-техниче-
ским документам [1–3]. 

Ограниченные сроки разработки 
и утверждения большого коли-
чества документов отразились не 
только на их качестве, но и на их 
внедрении в производственный 
процесс: не все участники дорож-
но-транспортного строительства 
успевают следить за изменения-
ми в нормативной базе. В итоге 
это отражается на качественных 
показателях деятельности произ-
водственных организаций, на эф-
фективности и результативности 
их работы. 

Широкий ряд публикаций сви-
детельствует в пользу принятия 
решений об улаживании ситуа-
ции в нормотворчестве, исключе-
нии противоречий и коллизий в 
действующих документах.

Еще одним негативным факто-
ром, который сказывается на ка-
честве нормативно-технических 
документов, является ограни-
ченное количество организаций-
разработчиков и исполнителей, 
плохое взаимодействие между 
юридическими лицами различ-
ных уровней, особенно если они 
представляют разные отрасли. Не-
достаток взаимодействия между 
отдельными ведомствами приво-
дит к появлению стандартов, при-
менение которых затруднено. 

Так, острую дискуссию вызвало 
утверждение нового стандарта на 
конструкционную сталь – ГОСТ 
6713-2021. Этот стандарт введен в 
действие 15 марта 2022 года при-
казом Росстандарта от 05.03.2022 
№ 120-ст [4] без должного обсуж-
дения с профессиональным со-
обществом мостостроителей, что 
вызвало шквал критики [5–9]. 

Жаркое обсуждение этого стандар-
та привело к внесению изменений 
в приказ Росстандарта от 05.03.2022 
№ 120-ст и восстановлению дей-
ствия на территории Российской 

Федерации национального стан-
дарта ГОСТ Р 55374-2012 «Прокат 
из стали конструкционной легиро-
ванной для мостостроения. Общие 
технические условия» на срок до 
1 января 2027 года в рамках пере-
ходного периода для предприя-
тий, разработавших свои проекты 
с учетом стандартов, предусмо-
тренных ГОСТ Р 55374-2012, на ос-
новании Приказа Росстандарта от 
4 апреля 2024 года № 404-ст [10]. 

Однако есть и положительные 
примеры обсуждения норматив-
ных документов, где участвовал 
широкий круг специалистов. 

В качестве образца хорошего взаи-
модействия всех ключевых игроков 
(ведущих производителей битум-
ных вяжущих, асфальтобетонных 
смесей, представителей крупных 
дорожных подрядных организа-
ций и инженерной науки) следует 
привести переработку стандарта 
ГОСТ Р 52056-2003 «Вяжущие по-
лимерно-битумные дорожные на 
основе блоксополимеров типа сти-
рол-бутадиен-стирол. Техниче-
ские условия». 

Рассмотрение документа на про-
ектной стадии неоднократно 
проходило на площадках Госу-
дарственной компании «Автодор», 
ООО «Автодор-Инжиниринг», 
Ассоциации «Р.О.С.АСФАЛЬТ»; 
обсуждалось дорожным сообще-
ством на крупнейших отраслевых 
мероприятиях. В настоящее время 
этот документ проходит процеду-
ру рассмотрения в секретариате 
ТК 418 «Дорожное хозяйство».

Обозначенные проблемы норма-
тивно-технического обеспечения 

За период 1990–2000 годов произошли довольно заметные изменения в дорож-
но-транспортном строительстве. Тогда на отечественный рынок вышло значи-
тельное число зарубежных игроков и хлынуло огромное по своим масштабам 
количество новых строительных материалов, технологий, оборудования, что 
не могло не затронуть нормативную сторону отрасли. Однако разработка нор-
мативных документов сильно отставала от актуальных потребностей строителей 
и проектировщиков…

ПРОБЛЕМЫ НОРМАТИВНО-ТЕХНИЧЕСКОГО 
РЕГУЛИРОВАНИЯ В ОБЛАСТИ 
ДОРОЖНО-ТРАНСПОРТНОГО СТРОИТЕЛЬСТВА
АКТУАЛЬНОСТЬ СОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ НОРМАТИВНО-
ТЕХНИЧЕСКОЙ БАЗЫ
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дорожно-транспортного строи-
тельства следует пояснить на кон-
кретных примерах.

Пробелы в нормировании
Несмотря на ликвидацию в послед-
ние годы значительных пробелов в 
нормативной базе за счет введения 
в действие большого числа доку-
ментов, ряд актуальных проблем, 
требующих решения, остается. 
Ниже приводятся примеры «нор-
мативного вакуума» по некото-
рым направлениям деятельности, 
напрямую связанным с дорожно-
транспортным строительством.

Контроль качества инженерных 
изысканий. Массу вопросов вызы-
вает современное положение дел с 
контролем качества инженерных 
изысканий. Следует сказать, что, в 
отличие от нормативных докумен-
тов, регулирующих проведение 
строительного контроля, вопросы 
контроля качества инженерных 
изысканий на текущий период 
не регламентированы, хотя пункт 
4.10 СП 47.13330.2016 предусма-
тривает внешний контроль за-
казчиком качества выполнения 
инженерных изысканий. В отече-
ственной строительной практике 
отсутствуют требования не только 
к процедурам контроля качества 
инженерных изысканий, но и к 
оформлению и содержанию отчет-
ных материалов по такому контролю 
качества. 

Как показал опыт Государствен-
ной компании «Автодор» и ООО 
«Автодор-Инжиниринг», связан-
ный с реализацией крупнейших 
отраслевых проектов, особен-
но, автомобильной дороги М-12 
«Восток», введение контроля ка-
чества инженерных изысканий 
в отраслевую практику являет-
ся необходимым и эффективным 
инструментом для оперативно-
го устранения недостатков про-
ектно-изыскательских работ. Тем 
самым минимизируются риски 
принятия некорректных про-
ектных решений, значительный 
объем замечаний к техническим 
отчетам отрабатывается до на-
правления документации на госу-
дарственную экспертизу. 

Такие мероприятия позволяют су-
щественно снизить вероятность 
появления проблем в период про-
ведения строительно-монтажных 
работ из-за недостаточности либо 
недостоверности результатов ин-
женерных изысканий. Этим дости-
гается сокращение временных и 
финансовых затрат.

Следующая проблема, связанная 
с контролем качества инженер-
ных изысканий, – это расценки на 
такие работы. С одной стороны, в 
современной практике контроль 
качества – это функция заказчика. 
Согласно методике, утвержден-
ной приказом Минстроя России от 
04.08.2020 № 421/пр [11], затраты 
на работы по инженерным изыска-
ниям для архитектурно-строитель-
ного проектирования (основные 
и специальные виды инженер-
ных изысканий, дополнительные 
и специальные работы (услуги), 
включая затраты на подготовку 
предложений и рекомендаций по 
организации и проведению мо-
ниторингов, предусмотренных 
требованиями технических ре-
гламентов, а также проводимых 
по решению заказчика при со-
гласовании с главным распоряди-
телем средств соответствующего 
бюджета…), среди прочего, вклю-
чаются в главу 12 сводного сметного 
расчета. 

Однако четкой отсылки на кон-
троль качества изысканий в 
методике нет, что вызывает опре-
деленные сложности при осмечи-
вании таких работ.

Научно-техническое сопрово-
ждение. В настоящее время в 
дорожно-транспортном строи-
тельстве отсутствует нормативная 
база, на которую бы опиралось 
научно-техническое сопровожде-
ние. Документы, определяющие 
термин «научно-техническое со-
провождение», такие как ГОСТ 
27751-2014, СП 22.13330.2016 и 
другие, ничего не говорят о его 
применимости к отрасли дорож-
ного хозяйства. Тем не менее, 
опыт реализации ряда крупных 
объектов говорит о пользе науч-
но-технического сопровождения, 

особенно при проведении опыт-
но-экспериментальных и исследо-
вательских работ, при внедрении 
инновационных технологических 
решений. 

Эффективность научно-техниче-
ского сопровождения неоднократ-
но подтверждалась при внедрении 
ряда современных технологий в 
ходе строительства автомагистра-
ли М-12 «Восток», среди которых 
следует упомянуть метод не-
прерывного уравновешенного 
бетонирования (7-й этап), бето-
нирование в скользящей опалубке 
(возведение пилонов вантового 
моста через Оку, 4-й этап), а также 
комплекс противокарстовых меро-
приятий (5-й этап).

Несмотря на положитель-
ный эффект от научно-техни-
ческого сопровождения в части 
своевременной оптимизации 
технических решений и совер-
шенствования нормативно-
технических документов (что 
положительным образом влияет 
на безопасность, долговечность и 
экономическую эффективность 
объектов дорожно-транспортного 
строительства), остаются нерешен-
ными вопросы его нормирования. 

Отсутствует обосновывающая нор-
мативная база, детализирующая 
и определяющая порядок науч-
но-технического сопровождения. 
Это вызывает массу сложностей в 
текущей постановке на этапе вклю-
чения научно-технического со-
провождения в сводный сметный 
расчет.

Примеры коллизий 
и противоречий в действующих 

документах
Терминологические разночте-
ния. Ранее коллективом авторов 
ООО «Автодор-Инжиниринг» 
указывалось на необходимость 
четкого следования в норматив-
ных документах терминологии 
при решении инженерно-техни-
ческих задач дорожно-транспорт-
ного строительства на примере 
неточностей в документах СП 
34.13330.2021 (пункт 7.8) и ГОСТ 
33063-2014 (пункт Б.25) примени-
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тельно к описанию консистенции 
глинистых грунтов. Указывалось 
на недопустимость употребления 
показателей текучести (IL) и кон-
систенции (IС) как синонимов, по-
скольку они связаны между собой 
зависимостью IL = 1 – IC. Факты 
появления неверных выводов по 
результатам лабораторных ис-
следований, выявленные на 
подконтрольных ООО «Автодор-
Инжиниринг» объектах, свиде-
тельствовали о том, что пригодный 
для строительства грунт класси-
фицировался как слабый [12].

Сам термин «слабый грунт» при-
водится в ГОСТ 32868-2014 (пункт 
3.30), ГОСТ 33149-2014 (пункт 3.35), 
СТО НОСТРОЙ 2.5.135-2013 (пункт 
3.8), ОДМ 218.6.031-2018 (пункт 
Ж.2.7); в виде «слабые грунты» – в 
СП 34.13330.2021 (пункт 7.8), ГОСТ Р 
54476-2011 (пункт 3.1), ОДМ 
218.2.068-2016 (пункт 3.17), ОДМ 
218.2.054-2015 (пункт 3.1), ОДМ 
218.4.1.002-2020 (пункт 3.17), «грунт 
слабый» – в ГОСТ 33063-2014 (пункт 
3.27), а также в других документах.

В свою очередь, ГОСТ Р 58325-
2018 (пункт 3.1.6) слабые грунты 
относит к категории специфиче-
ских грунтов, под которыми пони-
мает «грунты, изменяющие свою 
структуру и свойства в результате 

замачивания, динамических на-
грузок и других внешних воздей-
ствий, склонные к длительным 
изменениям структуры и свойств 
во времени. К ним, как правило, 
относят: просадочные, набухаю-
щие, элювиальные, искусственные, 
органоминеральные, органиче-
ские, засоленные и слабые грунты». 

В то же время ГОСТ 32868-2014 и 
ГОСТ 33149-2014 различают специ-
фические и слабые грунты. Опре-
деление термина «специфиче-
ский грунт», приведенное в СП 
115.13330.2016 (пункт 3.47), вполне 
согласуется с положениями ГОСТ 
32868-2014 и ГОСТ 33149-2014. 
Виды специфических грунтов 
подробно охарактеризованы в 
разделе 6 СП 22.13330.2016 и в при-
ложении А СП 446.1325800.2019. 
СП 34.13330.2021 (пункт 7.7) в их 
отношении использует термин 
«особые грунты».

Примеров подобных терминоло-
гических отклонений немало.

Контроль качества уплотнения.
Изменение № 3 к СП 78.13330.2012 
в части контроля качества уплот-
нения земляного полотна при-
зывает ориентироваться на ГОСТ 
Р 70456-2022 (пункт 7.12.5 СП 
78.13330.2012). Этот национальный 

стандарт разработан на основе 
модифицированного теста Про-
ктора, описанного в американ-
ских стандартах ASTM D1557 и 
AASHTO T180-D. Надо сказать, 
что в основу отечественных норм 
плотности (СП 34.13330, ГОСТ Р 
59864.1) положен метод стандарт-
ного уплотнения СоюздорНИИ, 
нормируемый в настоящее время 
ГОСТ 22733-2016. 

Следует помнить, что максималь-
ная плотность, установленная по 
ГОСТ Р 70456-2022, будет выше, 
нежели по ГОСТ 22733-2016, а оп-
тимальная влажность – ниже. Это 
установлено на основе статисти-
ческой обработки результатов ис-
следований, которые проводились 
сотрудниками СоюздорНИИ [13–
15]. Ими получены коэффициен-
ты перехода, впервые включенные 
в ГОСТ 22733-2002 и присутствую-
щие в текущей редакции – ГОСТ 
22733-2016. 

К примеру, если максимальная 
плотность супеси, установлен-
ная методом стандартного уплот-
нения в приборе СоюздорНИИ 
ρd max = 1,88 г/см3 при оптималь-
ной влажности wopt = 15,0%, то 
при требуемом Ку = 0,95 плотность 
сухого грунта в земляном полотне 
должна быть не ниже 1,79 г/см3, а 
при Ку = 0,98 – не ниже 1,84 г/см3. 
Однако, если ориентироваться на 
максимальную плотность по ГОСТ 
Р 70456-2022, то в этом случае мак-
симальная плотность повысится 
до 1,97 г/см3, а оптимальная влаж-
ность снизится до 12,6%. 

Используя последнюю макси-
мальную плотность для расчета 
коэффициента уплотнения при 
тех же фактических плотностях 
сухого грунта, мы получим иные, 
более низкие значения: в первом 
случае Ку = 0,91, во втором – 
Ку = 0,93. Эта путаница с макси-
мальными плотностями, опреде-
ленными по разным стандартам, 
может привести к тому, что ка-
чество уплотнения грунта будет 
признано неудовлетворительным.

Геосинтетические материалы 
(ГМ). Текущая ситуация с при-
менением геосинтетических ма-
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териалов в дорожной отрасли 
также имеет ряд нерешенных 
проблем. Так, целый пакет от-
раслевых документов, которые 
учитывали применение ГМ в 
конструкциях дорожных одежд, 
утратил силу в 2022 году на ос-
новании Распоряжения Росавто-
дора от 05.05.2022 № 1414-р [16]. 
Полноценная замена утратив-
шим силу документам в настоящее 
время отсутствует.

Действующие документы по 
расчету дорожных конструкций 
с применением геосинтетических 
материалов также не обходят-
ся без некоторых коллизий. Одна 
из насущных проблем этих доку-
ментов – это различные подходы 
по применению понижающих ко-
эффициентов для определения 
прочности ГМ после воздействия 
различных факторов. 

Так, ОДМ 218.2.054-2015, ОДМ 
218.3.1.001-2020 предписывают 
нормативную (исходную) проч-
ность материала делить на обоб-
щенный коэффициент (больше 
единицы), который представляет 
собой произведение отдельных 
коэффициентов снижения проч-
ности, в зависимости от действия 
различных факторов. Аналогич-
ным образом учитывать ухудше-
ние свойств материала предлагает 
СП 472.1325800.2019.

ГОСТ Р 70060-2022 предполагает 
иной путь: здесь снижение проч-
ностных характеристик учитывают 
путем умножения исходной 
прочности материала на обоб-
щенный коэффициент долго-
вечности, также вычисляемый 
произведением отдельных пони-
жающих коэффициентов. В этом 
случае обобщенный коэффициент 
меньше единицы.

Одновременно наблюдается 
путаница в обозначениях, наи-
менованиях и количестве ко-
эффициентов, учитывающих 
снижение прочности геосинте-
тического материала от воздей-
ствия различных факторов. Все 
это сказывается на адекватности 
расчетов и нередко приводит к 
ошибкам. Ранее ООО «Автодор-

Инжиниринг» уже поднимало 
эти вопросы [17].

Дорожные одежды. Неодно-
кратно появляются в отраслевых 
публикациях критические заме-
чания по содержанию документов, 
касающихся вопросов проекти-
рования дорожных одежд [18, 19]. 
В этой связи особое внимание ре-
комендуется обратить на перера-
батываемый в настоящее время 
ПНСТ 542-2021 «Дороги автомо-
бильные общего пользования. 
Нежесткие дорожные одежды. 
Правила проектирования» с пер-
спективой его перевода в статус 
полноценного национального 
стандарта. На текущий момент 
в этом документе остается нере-
шенным ряд вопросов. 

Например, документ не предусма-
тривает устройство оснований из 
укрепленных материалов при кон-
струировании дорожных одежд 
переходного типа, приводимые по 
тексту наименования грунтов не 
всегда соответствуют классифика-
ции ГОСТ 33063-2014. При указа-
нии коэффициента фильтрации 
песчаных грунтов не указывает-
ся их состояние, которое должно 
соответствовать максимальной 
(стандартной) плотности по ГОСТ 
22733-2016. 

Произвольно используются услов-
ные обозначения некоторых пара-
метров, например: для влажности 
на границе текучести вместо об-
щепринятого wL  используется 
символ Wт; традиционное обозна-
чение влажности на границе рас-
катывания wp используется для 
расчетной относительной влаж-
ности и т. д. Это противоречит по-
ложениям ГОСТ 5180-2015, ГОСТ 
25100-2020, ГОСТ 30416-2020, ГОСТ 
33063-2014 и ряда других доку-
ментов.

Перечень недоработок и упуще-
ний проекта национального стан-
дарта, к сожалению, на этом не 
заканчивается. Тем не менее, стан-
дарт на проектирование нежест-
ких дорожных одежд крайне важен 
для отрасли, в связи с чем устране-
ние недостатков этого документа 
носит принципиальный характер.

Бетонные смеси и бетон. Несмо-
тря на то, что обозначения марок 
бетона по морозостойкости изме-
нились с 1 сентября 2016 года, с 
введением в действие ГОСТ 26633-
2015, до сих пор в значительное 
число документов не внесено соот-
ветствующих правок. Безындекс-
ное обозначение марок бетона по 
морозостойкости до сих пор при-
сутствует в ГОСТ 7473-2010, ГОСТ 
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24547-2016, ГОСТ 32947-2014, ГОСТ 
33148-2014, ГОСТ 33384-2015, СП 
34.13330.2021, СП 46.13330.2012 
и др. В тексте СП 35.13330.2011 
марка бетона по морозостойкости 
вообще указывается тремя раз-
личными способами: «F200-F300», 
«F2300» (пункт 5.65), «F300 при 
испытаниях в хлористых солях» 
(пункт 5.66) и т. д. Это приводит к 
некоторой путанице.

Кроме того, в проектах нередко 
можно встретить указание на 
применение бетонов, в которых 
нет соответствия между проч-
ностью на сжатие и марками по 
морозостойкости и водонепро-
ницаемости, например, В35 W10 
F2300. Отмечаются случаи приве-
дения в проектах и более низких 
классов бетона по прочности на 
сжатие при аналогичной морозо-
стойкости. Очевидно, что такой 
класс бетона не способен обес-
печить высокую марку по мо-
розостойкости, а согласно СП 
28.13330.2017 (пункт 5.1.1) и ГОСТ 
31384-2017 (пункт 4.3), морозо-
стойкость бетона должна обе-
спечиваться мерами первичной 
защиты, то есть на этапе проекти-
рования состава бетонной смеси.

Аналогичные условные обозначе-
ния бетонных смесей присутству-
ют и в некоторых национальных 
стандартах. Например, в пункте 
4.3.2 ГОСТ Р 59300-2021 приводится 
запись «БСКД В30 П1 F2300 W4 
по ГОСТ Р 59300-2021», в пункте 
4.4 ГОСТ Р 70362-2022 – «БСКД 
В20 Вtb2,4 F2300 П1 С3 по ГОСТ Р 
59300-2021» и пр.

Перечисленные факты приводят 
к тому, что недостаточно грамот-
ный потребитель начинает ори-
ентироваться в первую очередь 
на класс бетона по прочности 
на сжатие, предполагая, что со-
блюдение этого требования ав-
томатически позволяет считать 
достаточной марку по морозо-
стойкости. Это в корне неверно. 
Ситуацию усугубляет трудоем-
кость испытаний образцов бетона 
на морозостойкость, в связи с чем 
в условиях строительства они, как 
правило, не проводятся. 

На практике ориентируются на 
результаты испытаний, полу-
ченные при подборе номиналь-
ного состава бетонной смеси по 
ГОСТ 27006, предоставляемые ее 
производителем. В итоге в про-

цессе эксплуатации бетонной кон-
струкции уже в первый-второй 
годы наблюдаются поверхност-
ные повреждения (шелушение, 
трещины, разрушение защитно-
го слоя и др.). В условиях эксплуа-
тации автомобильных дорог, при 
комбинированном воздействии 
попеременного замораживания/
оттаивания и противогололедных 
материалов низкая морозостой-
кость бетонных элементов крити-
ческим образом сказывается на их 
долговечности.

Металлическая арматура. При 
назначении требований к арми-
рованию железобетонных кон-
струкций некорректно ссылаться 
на какой-либо класс арматуры без 
указания конкретного докумен-
та по стандартизации, поскольку 
требования к одному конкретно-
му классу арматуры могут быть 
регламентированы в различных 
документах. Так, для классов А400, 
А600, А800 и А1000 в настоящее 
время требования установлены в 
ГОСТ 5781-82 и ГОСТ 34028-2016, 
которые несколько разнятся. Ука-
зание класса арматуры в отрыве от 
конкретного нормативного доку-
мента в проектной документации 
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не является редкостью. В качестве 
примера также можно привести 
СП 63.13330.2018 (подраздел 6.2), 
где марки арматуры как раз при-
водятся без нормативных ссылок.

Заключение
Обозначенные в статье пробле-
мы предполагают необходимость 
не только регулярного монито-
ринга изменений в норматив-
но-технической и методической 
базе дорожной отрасли и выявле-
ния недостаточности каких-либо 
требований либо противоречий, 
но и системного подхода ко 
всей отраслевой нормотвор-
ческой деятельности, включая 
своевременное выполнение соот-
ветствующих корректирующих 
мероприятий.

Приведенные выше примеры кол-
лизий, несоответствий и разно-

чтений в действующих документах 
требуют устранения. На повестке 
дня стоят вопросы использования 
в отрасли единой терминологии, 
внедрения единых подходов к изы-
скательскому процессу (включая 
контроль качества инженерных 
изысканий), к расчетным методам и 
вопросам проектирования, к стро-
ительному производству (с учетом 
процедур строительного контроля), 
а также к деятельности на этапе экс-
плуатации автомобильных дорог и 
искусственных сооружений.

Представляется рациональным 
увеличить сроки подготовки нор-
мативно-технических документов 
(в разумных пределах) с расшире-
нием круга разработчиков. Было 
бы полезным заинтересовать и 
привлечь к этой деятельности 
все дорожно-транспортное сооб-
щество: ученых, исследователей, 

производителей дорожно-строи-
тельных материалов, представи-
телей проектных, строительных и 
эксплуатирующих транспортные 
объекты организаций.

Реализация означенных пред-
ложений позволит вывести 
качество разработки норматив-
но-технических документов на 
новый уровень. Это будет спо-
собствовать общему повышению 
качества работ на всех этапах жиз-
ненного цикла автомобильных 
дорог, что, в свою очередь, поло-
жительным образом скажется на 
их надежности, долговечности и 
безопасности.

А.В. Козлов, 
канд. техн. наук, 

начальник
 нормативно-технического отдела,

ООО «Автодор – Инжиниринг»
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