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Проблемная ситуация 
и состояние вопроса

Воплощение масштабных инфра-
структурных проектов для нашей 
страны в современных реалиях 
имеет особое, статусное значение. 
В свою очередь, достигнутые темпы 
дорожно-транспортного строи-
тельства предполагают высокий 
уровень строительно-монтажных 
работ, реализацию технических 
задач и технологических мероприя-
тий в комплексной постановке 
для разнообразных условий (при-
родно-климатических, инженер-
но-геологических, техногенных) с 
вовлечением значительного коли-
чества подрядных организаций, в 
том числе зарубежных. 

Эти условия обоснованно требуют 
максимального внимания к ка-
честву всех видов работ, начиная 
с этапа проведения инженер-
ных изысканий (далее – ИИ), ис-
ключают право на ошибку и 
жестко лимитируют сроки устра-
нения недостатков. Долговеч-
ность, надежность и безопасность 
транспортного сооружения на 
протяжении всего периода эксплу-
атации во многом определяются 
именно на этом этапе, поскольку 
правильность назначения проект-
ных решений сказывается на ка-
честве, полноте и достоверности 
материалов, полученных в ходе 
проведения изыскательских работ.

Критика уровня подготовки проек-
тной документации часто увя-
зывается с невысоким качеством 
выполнения изысканий, преиму-
щественно по направлению ин-
женерной геологии [1–7]. Такие 
недостатки проектной документа-
ции могут серьезным образом ска-
заться на состоянии построенного 

сооружения и негативно повлиять 
на безопасность его эксплуатации. 
Несоответствие данных изыска-
ний фактической обстановке на 
объекте часто приводит к необ-
ходимости разработки и внедре-
ния дополнительных проектных 
решений, что подразумевает су-
щественные финансовые влива-
ния и определенные временные 
потери. 

В дорожно-транспортном стро-
ительстве одним из известных 
примеров недоучета инженерно-
геологической ситуации является 
автодорожный мостовой переход 
через реку Дон у Аксая на трассе 
М-4 «Дон». Здесь с момента стро-
ительства (1963 год) неоднократно 
возникали аварийные ситуации, 
последняя произошла в 2010 году. 
Ликвидация их последствий тре-
бовала значительных затрат [4, 
8–10]. Реконструкция этого мосто-
вого перехода проведена в период 
2010–2014 годов. 

Подобные примеры являются ха-
рактерными маркерами необходи-
мости повышения качественного 
уровня ИИ и доказывают важность 
методического, скрупулезного 
контроля на этапе их выполнения. 
Тем не менее, современное поло-
жение дел с контролем ИИ вызы-
вает массу вопросов.

С одной стороны, в современной 
практике контроль качества – это 
функция заказчика. Согласно ме-
тодике, утвержденной приказом 
Минстроя России от 04.08.2020 
№ 421/пр [11], затраты на работы 
по ИИ для архитектурно-стро-
ительного проектирования (ос-
новные и специальные виды 
инженерных изысканий, допол-

нительные и специальные работы 
(услуги), включая затраты на 
подготовку предложений и ре-
комендаций по организации и 
проведению мониторингов, пред-
усмотренных требованиями тех-
нических регламентов, а также 
проводимых по решению заказ-
чика при согласовании с главным 
распорядителем средств соот-
ветствующего бюджета…), среди 
прочего, включаются в главу 12 
сводного сметного расчета. 

Тем не менее, четкой отсылки на 
контроль качества изысканий в 
методике нет, что вызывает опре-
деленные сложности при осмечи-
вании таких работ. При всем этом 
нормативная база для проведе-
ния работ по контролю качества 
изысканий в Российской Федера-
ции отсутствует, хотя пункт 4.10 
СП 47.13330.2016 предусматривает 
внешний контроль заказчиком ка-
чества выполнения ИИ. 

Таким образом, выявлена ком-
плексная проблема, для устра-
нения которой предлагается 
решение следующих задач: 
■ устранение терминологических 
коллизий в нормативных и право-
вых документах; 
■ включение в состав методики 
[11] мероприятий по контролю ка-
чества изысканий, что позволит 
обеспечить бесспорное осмечива-
ние затрат на их проведение; 
■ подготовка нормативного обосно-
вания по контролю всех видов ИИ.

Апробация и внедрение 
контрольных мероприятий 

на этапе проведения 
инженерных изысканий

История контрольной деятельно-
сти на этапе проведения ИИ на 
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дорогах Государственной компа-
нии «Автодор» начинается с 2016 
года – с объекта «Строительство 
транспортной развязки на км 25 
автомобильной дороги М-1 «Бела-
русь» Москва – граница с Республи-
кой Беларусь, Московская область». 
Эта практика, положительно оце-
ненная Государственной компа-
нией, тестировалась на объектах 
М-11 «Нева», ЦКАД и была реко-
мендована для последующего рас-
пространения. Благодаря позиции 
Государственной компании вы-
работан комплексный подход к 
вопросам контроля ИИ для стро-
ительства автомобильной дороги 
М-12 Москва – Нижний Новгород – 
Казань. 

Работы, выполненные ООО 
«Автодор-Инжиниринг», бес-
прецедентны по объемам в отече-
ственном дорожно-транспортном 
строительстве. На некоторых участ-
ках строительства осуществлялся 
тотальный контроль, подчас дохо-
дивший до 100%, особенно на на-
чальных этапах. При реализации 
этого приоритетного националь-
ного проекта получен бесценный 
опыт; отработана методика кон-
троля качества и объемов изыска-
тельских работ, выявлен перечень 
наиболее повторяемых замечаний.

Опыт ООО «Автодор-Инжини-
ринг» подтверждает актуаль-
ность и необходимость вовлечения 
контроля качества ИИ в прак-
тику контрольно-строительной 
деятельности для обеспечения 
повышенных требований к ско-
ростным дорогам в современ-
ных условиях строительства. 
В этом ключе комплекс контроль-
ных процедур позволяет уста-
новить полноту и качество ИИ 
(инженерно-геологических, ин-
женерно-геодезических, инже-
нерно-гидрометеорологических, 
инженерно-экологических), спо-
собствует повышению достовер-
ности результатов изысканий и 
минимизирует риски получения 
некорректных отчетных данных. 
Система мероприятий по сопровож-
дению ИИ рассматривается нами 
как неотъемлемая часть строитель-
ного контроля. 

Порядок контроля качества 
инженерных изысканий

В ходе контроля ИИ проводится 
анализ технических заданий на про-
ведение изысканий, проверяются 
программы работ на соответствие 
требованиям технических заданий, 
нормативно-правовых и норма-
тивно-технических документов 
Российской Федерации. По резуль-
татам проверки программ работ на 
выполнение ИИ предоставляются 
соответствующие выводы. Выпол-
няется контроль полевых и лабо-
раторных работ на соответствие 
заданию, программе ИИ и требо-
ваниям нормативно-технических 
документов. 

Для подтверждения достоверности 
работ, выполненных подрядными 
изыскательскими организация-
ми, изучаются предоставленные 
ими фото- и видеофайлы с обя-
зательной проверкой наличия в 
этих материалах топографической 
привязки, времени и даты.

Контроль качества полевой части 
каждого вида изысканий осу-
ществляется на протяжении всего 
периода их выполнения. Основ-
ные положения, контролируемые 
в ходе выполнения полевых работ:
■ проверка технического оснаще-
ния подрядчика (наличие пове-
ренных приборов, инструментов, 
оборудования, лицензионного 
программного обеспечения);
■ проверка наличия разрешитель-
ной документации;
■ инструментальные контрольные 
измерения для подтверждения 
правильности выполнения работ 
и достоверности полученных ре-
зультатов (при необходимости).

В контроле качества полевых ИИ 
участвует представитель ООО «Ав-
тодор-Инжиниринг» (инспекти-
рующее лицо). Он присутствует на 
месте выполнения изысканий, осу-
ществляет фото- или видеофик-
сацию процесса работ, проводит 
визуальную или инструменталь-
ную проверку результатов работ на 
объекте. Оценивается добросовест-
ность ведения полевой документа-
ции (полевые дневники, журналы, 
бланки, ведомости, акты и др.).

Контроль качества выполне-
ния лабораторных работ также 
осуществляется компетентным 
инспектирующим лицом. Про-
водится освидетельствование 
условий хранения образцов, мо-
ниторинг процесса исследований 
(испытаний) и методик их вы-
полнения, визуальный контроль 
технических помещений лабора-
торий, оснащенности приборами, 
оборудованием и средствами из-
мерений, а также наличия разре-
шительных документов и пр. 

Контроль качества лабораторных 
исследований (испытаний) осу-
ществляется в период их выпол-
нения в объеме, определяемом по 
каждому виду ИИ заданием и про-
граммами ИИ. Регистрируется 
актуальность поверок оборудо-
вания и средств измерений на 
момент испытаний, отмечается 
наличие актов приемки образ-
цов и ведение лабораторных 
журналов. По результатам ин-
спекционного контроля оцени-
вается достоверность выполнения 
лабораторных работ.

При выполнении контроля каче-
ства отчетов по ИИ проводят их 
проверку на соответствие заданию, 
программе работ, действующей 
нормативно-правовой и техни-
ческой документации, а также 
анализ полноты, достоверности и 
достаточности результатов изы-
сканий для принятия проектных 
решений. По итогам проверки 
предоставляется сводная инфор-
мация, которая свидетельствует 
о степени соответствия отчетных 
материалов требованиям законо-
дательства Российской Федерации 
и нормативных технических доку-
ментов в сфере изыскательской дея-
тельности.

Основные замечания, 
выявленные по результатам 

контроля изысканий
По результатам контроля ИИ 
следует привести основные заме-
чания, сгруппированные по следую-
щим позициям:
■ отсутствие согласованного в 
установленном порядке комплекта 
технической и разрешительной до-
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кументации (задания, программы 
производства работ) в период про-
изводства полевых работ в наруше-
ние требований СП 47.13330.2016 и 
СП 446.1325800.2019;
■ несоблюдение технологии про-
ведения ИИ, нарушения методик 
полевых исследований, несоответ-
ствие целей, методов и контроли-
руемых показателей;
■ нарушения положений норма-
тивно-технических документов;
■ отступления от методик проведе-
ния лабораторных исследований.

Здесь же необходимо отметить ти-
пичные замечания к отчетным ма-
териалам:
■ отсутствие детальной проработ-
ки отчетов о результатах изыска-
ний в соответствии требованиями 
нормативно-правовых актов и нор-
мативно-технических документов, 
отсутствие анализа и обобщения 
полученной информации, фор-
мальность представления данных, 
несоответствие содержания заяв-
ленным целям;
■ несоответствие технических 
отчетов согласованным програм-
мам инженерных изысканий при 
отсутствии обоснования отступле-
ний (пункт 4.39 СП 47.13330.2016, 
пункт 6.1.11 ГОСТ 21.301-2014);
■ предоставление раздельной 
отчетной документации по за-
действованным субподрядным 
организациям без сопоставления 
информации между собой и све-
дения в единую пояснительную 
записку;
■ отступление от требований нор-
мативно-технических документов 
в части состава и содержании раз-
делов, перечня графических и тек-
стовых приложений;
■ отсутствие подтверждения 
объемов работ, заявленных в отчет-
ных материалах по ряду позиций 
программ ИИ, убедительны-
ми полевыми и лабораторными 
данными. 

Отмечено значительное коли-
чество повторных замечаний, 
которые длительное время не 
устраняются подрядными орга-
низациями или устраняются не 
в полной мере; выявлены факты 
предоставления недостоверной 
информации.

Контроль инженерно-
геодезических изысканий

Контроль инженерно-геодезиче-
ских изысканий (далее – ИГДИ) 
осуществлялся в непрерывном 
режиме на всех этапах проекта ав-
тодороги М-12 Москва – Казань 
[5, 12] с регулярными выездами 
представителей ООО «Автодор-
Инжиниринг» на трассу. Уста-
навливались условия проведения 
геодезических работ, сопрово-
ждались работы по созданию пла-
новой съемочной геодезической 
сети (всего создано 1537 пунктов), 
в том числе заложено 339 пунктов 
каркасной сети и 1198 пунктов 
опорной геодезической сети. 

Общая протяженность ИГДИ со-
ставила более 2100 км на площади, 
превышающей 42 тыс. га. 

Параллельно изучались мате-
риалы лазерного сканирования, 
оценивалось качество топогра-
фических работ на соответствие 
планово-высотного положения 
и полноты нанесения элементов 
ситуации на топографических 
планах и др.

На стадии проекта подготовки тер-
ритории проверено 8 программ 
работ на выполнение ИГДИ, рас-
смотрено 314 томов отчетной до-
кументации, к которым выдано 
220 замечаний. На стадии подго-
товки проектной документации 
рассмотрено 12 программ работ 
на выполнение ИГДИ, проана-
лизировано 1111 томов отчетных 

материалов, выявлено 832 несо-
ответствия.

В составе контроля ИГДИ активно 
применялись беспилотные лета-
тельные аппараты (далее – БПЛА) 
[5, 11, 12]. Использование БПЛА 
сокращало сроки и повыша-
ло эффективность выполнения 
фотограмметрических работ и аэ-
рофотосъемки. Беспилотные воз-
душные суда облегчали задачу 
по созданию цифровых моделей 
объектов. С их помощью осу-
ществлялось воздушное лазерное 
сканирование и выполнялась те-
пловизионная съемка местности. 
Применение таких технологий 
положительным образом сказыва-
лось на оперативности принятия 
решений при контроле качества 
изысканий для проектирования 
автодороги М-12 Москва – Казань. 

Установленная периодичность 
(месяц, неделя или иной срок) 
облетов строящихся участков 
дорог Государственной компании 
«Автодор» с одновременным аэро-
видеомониторингом делает воз-
можным получение актуальной 
отчетной видеоинформации по 
всем участкам контроля с отобра-
жением технологических процес-
сов на какой-либо момент времени 
(рис. 1).

Аэрофотосъемка с применением 
БПЛА делает возможным опе-
ративное получение ортофото-
планов (рис. 2) с последующим 
формированием топографиче-
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Рис. 1.  Аэровидеомониторинг автомобильной дороги М-12 Москва – Казань, VIII этап, 
строительство моста через реку Волгу. Республика Татарстан, октябрь 2020 года
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ских планов различных масшта-
бов, особенно масштаба 1:500. 
Анализ контрольных материалов 
аэрофотосъемки при проверке 
топографических планов ИГДИ 
вскрыл множественные несоот-
ветствия элементов ситуации и их 
планово-высотного положения на 
топографических планах, форм 
рельефа и дорожной инфра-
структуры. 

Современные технологии по-
зволили оперативно устранить 
нарушения, связанные с недосто-
верностью исходной модели мест-
ности и рельефа и исключить 
некорректные решения на стадии 
проектирования.

Воздушное лазерное сканирова-
ние позволяет повысить качество и 
точность формируемых топогра-
фических планов и создавать циф-
ровую модель рельефа участков 
будущего строительства при мини-
мальных временных затратах, что по-
ложительным образом отличается 

от классических геодезических 
методов. Эта технология предна-
значена для сканирования любых 
участков земной поверхности, в 
том числе в условиях сложного 
рельефа, труднодоступной местно-
сти, густой лесной растительности, 
плотной застройки и т. п. (рис. 3). 
Таким образом, воздушное лазер-

ное сканирование в современных 
условиях незаменимо при фор-
мировании модели рельефа ли-
нейных протяженных объектов 
строительства.

Контроль инженерно-
экологических изысканий

Инженерно-экологические изы-
скания (далее – ИЭИ) выпол-
няются в соответствии с СП 
502.1325800.2021. В ходе контроля 
инженерно-экологических изыска-
ний проверено 10 программ ИЭИ 
(фактически – 95 редакций про-
грамм с учетом замечаний). При 
контроле ИЭИ решался комплекс 
задач по:
■ маршрутному обследованию 
территории, сводке описаний 
ландшафтов, включающей на-
турные обследования флоры и 
фауны;
■ пробоотбору почвы с поверх-
ностного слоя методом конверта 
для стандартного набора иссле-
дований (санитарно-химических, 
санитарно-бактериологических, 
са нитарно-паразитологических, 
токсикологических и гамма-спек-
тро метрических);
■ пробоотбору грунта для прове-
дения санитарно-химического и 
гамма-спектрометрического ана-
лизов, вод (поверхностных и грун-
товых), донных отложений для 
лабораторных исследований;
■ заложению и описанию почвен-
ных разрезов (рис. 4), а также опро-
бованию почвы из генетических 
горизонтов для агрохимических 
исследований (рис. 5);

Рис. 2. Аэрофотосъемка с наложением ортотопоплана

Рис. 3. Плотное облако точек на участке застроенной территории, полученное 
по результатам воздушного лазерного сканирования с БПЛА

Рис. 4. Фотофиксация глубины почвенного 
разреза

Рис. 5. Послойный отбор проб почвы для 
определения агрохимических показателей
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■ изучению физических факторов 
воздействия: уровня шумового за-
грязнения, вибрации и электро-
магнитного излучения (рис. 6);
■ радиационному обследованию 
территории (гамма-съемки) и изме-
рению мощности дозы гамма-излу-
чения в контрольных точках (рис. 7);
■ забору проб атмосферного 
воздуха и пр.

Результаты рассмотрения 684 
томов отчетных материалов по 
итогам проведения ИЭИ, предо-
ставленных подрядными органи-
зациями, позволили подготовить 
существенный перечень из 2164 за-
мечаний, среди которых:
■ несоответствие объема работ, 
заявленного в программе и тексте 

отчета, фактическим данным (по 
справкам, актам и протоколам ла-
бораторных исследований);
■ нарушение методик полевых из-
мерений (например, проведение 
радиационного обследования в 
неблагоприятный климатический 
период);
■ игнорирование требований ГОСТ 
17.4.4.02-2017 и ГОСТ 17.4.3.01-2017 к 
отбору проб (так, отбор проб почвы 
для проведения анализа на содер-
жание тяжелых металлов произ-
водился металлической лопатой, 
отбор, упаковка, транспорти-
ровка и хранение проб почвы, 
предназначенных для бактериоло-
гического и гельминтологического 
анализов, выполнялись с наруше-
нием условий стерильности и пр.);

■ не представлены сведения от 
уполномоченных государствен-
ных органов в соответствии с 
пунктом 8.1.11 СП 47.13330.2016;
■ некорректное оформление актов 
и протоколов лабораторных иссле-
дований.

Контроль инженерно-
гидрометеорологических 

изысканий
Инженерно-гидрометеорологиче-
ские изыскания (далее – ИГМИ) 
выполняются на основании СП 
11-103-97. Комплекс гидрометри-
ческих работ на всех переходах 
через водные объекты М-12 Москва 
– Казань включал, в зависимости от 
сложности:
■ русловую съемку;
■ определение уклонов водной по-
верхности;
■ построение морфометрических 
(расчетных) створов;
■ измерение скоростей течения и 
расходов воды;
■ определение скорости и направ-
ления поверхностного течения;
■ отбор проб воды и речных 
наносов;
■ проведение рекогносцировочно-
го обследования.

Выполнен контроль работ: по опре-
делению площадей водосбора, ги-
дрологических – по существующим 
водотокам (рис. 8), по обследованиям 
гидротехнических сооружений 
и т. д. В рамках контроля ИГМИ 
проверено 10 программ инже-
нерно-гидрометеорологических 
изысканий (фактически – 34 редак-
ции программ с учетом замечаний), 
рассмотрено 187 томов отчетной 

качество и безопасность

Рис. 6. Выполнение замеров 
электромагнитного излучения

Рис. 7. Выполнение замеров гамма-
излучения

Рис. 8. М-12 Москва – Казань. Контроль проведения гидрологических работ:
а) II этап, Владимирская область, июнь 2020 года. Русловая съемка на реке Ворше; б) VIII этап, Республика Татарстан, октябрь 2019 года. 
Промеры глубин реки Волги с моторной лодки

а б
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документации. По результатам 
контроля ИГМИ выявлено 461 заме-
чание. Для подтверждения объемов 
проверялись фото- и видеомате-
риалы по видам работ, выполнен-
ных подрядными организациями, 
в обязательном порядке контроли-
ровались данные по дате и времени 
их выполнения, а также обязатель-
ное наличие топографической 
привязки.

Примеры замечаний к отчетным 
материалам: отсутствие вывода о 
метеорологической изученности 
участка, не нанесены границы во-
доохранных зон в соответствии с 
требованиями СП 482.132580.2020, 
не указан источник гидрометеоро-
логических данных, используемых 
при расчетах, приведен неполный 
перечень гидрометеорологиче-
ских характеристик в нарушение 
СП 11-103-97, СП 47.13330.2016, в 
том числе климатических параме-
тров и др.

Контроль инженерно-
геологических изысканий

В связи с тем, что инженерно-
геологическая часть изысканий 
традиционно является наибо-
лее объемной и трудоемкой, ин-
тересно рассмотреть ряд цифр, 
характеризующих контрольные 

мероприятия по этому направ-
лению применительно к строи-
тельству автодороги М-12 на 
участке Москва – Казань. В про-
цессе контроля и согласования 
программ инженерно-геологи-
ческих изысканий (далее – ИГИ) 
сотрудниками ООО «Автодор-
Инжиниринг» проверены 18 про-
грамм (всего – более 160 версий 
документов с учетом замечаний). 
Подрядными организациями вы-
полнено более 280 тыс. пог. м 
буровых работ. В ходе контроля 
буровых работ ООО «Автодор-
Инжиниринг» проанализирова-
но более 418 тыс. файлов с фото- и 
видеоматериалами, представлен-
ных подрядными изыскатель-
скими организациями, по 31 354 
скважинам; 2563 скважины про-
контролированы во время ин-
спекционных выездов. 

ООО «Автодор-Инжиниринг» раз-
работало инструкцию, вобравшую 
в себя требования к фотовидеофик-
сации при ведении буровых работ. 
В процессе контроля фото- и видео-
материалов производства работ 
фиксировались: координаты места 
бурения, дата проведения буровых 
работ, вид и номер буровой уста-
новки, методика бурения, вид 
образцов (нарушенной или нена-

рушенной структуры), правиль-
ность маркировки и упаковки 
отобранных образцов, способы и 
условия хранения монолитов. 

Проводилось сопоставление 
глубины скважины, заявленной в 
буровом журнале, отмеченной по 
вешке (или выкладке керна при 
ее отсутствии), зафиксированной 
по результатам анализа видеоза-
писи подъема последнего рейса 
и в отчете по ИГИ. Пример фо-
тофиксации процесса буровых 
работ приведен на рис. 9. Суммар-
но к буровым скважинам выдано 
7620 замечаний. Рассмотрено 3577 
томов отчетных материалов по 
результатам проведения ИГИ. 
К отчетной документации подго-
товлено 1899 замечаний.

Характерные замечания, выявлен-
ные при контроле ИГИ:
■ на ряде скважин отсутствуют (не 
установлены, утрачены или по-
вреждены) штаги, вешки, закре-
пляющие знаки с обозначением 
выработки; следы бурения и вы-
кладки керна не обнаруживаются; 
вешка расположена вблизи архив-
ной скважины;
■ не соблюдаются требования 
нормативов в части способов и 
технологии бурения инженер-
но-геологических скважин (при-
меняются шнеки1, промывка по 
дисперсным грунтам, ведется 
бурение шарошкой по пескам 
с бентонитовым раствором, ко-
лонковой трубой с превышением 
частоты вращения при проход-
ке, останавливается бурение в 
специфических грунтах, превы-
шается максимально допустимая 
длина бурового рейса, отсутству-
ет обсадная труба в скважине 
при прохождении оплывающих 
и осыпающихся грунтов и др.); 
в итоге признать корректной 
инженерно-геологическую ин-
формацию не представляется 
возможным;
■ не исполняются требования 
ГОСТ 12071-2014 при отборе, 
маркировке, складировании, 
транспортировке и хранении 

Рис. 9. М-12 Москва – Казань, 0 этап, Московская область, апрель 2021 года. 
Фотофиксация: а) процесса буровых работ; б) выкладки керна в ящики образцов

а б

1 Об ограниченной применимости метода шнекового бурения ввиду возможных ошибок при описании разреза и невысокой точ-
ности фиксации контакта между слоями грунтов (0,50–0,75 м и более) свидетельствует пункт 5.6 части I СП 11-105-97 «Инженерно-
геологические изыскания для строительства».
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отобранных проб грунта (не вы-
полняется ориентирование моно-
литов, применятся промывочная 
жидкость и ведется подлив воды 
в скважины; отсутствуют грун-
тоносы для отбора монолитов, 
на месте производства работ от-
сутствуют ящики для хранения 
и транспортировки образцов мо-
нолитной структуры – выявлены 
случаи использования коробок, 
мешков для мусора; этикетки со-
держат отрывчатые сведения, ин-
формация указана не в полном 
объеме; отбор образцов при отри-
цательных температурах выпол-
няется спустя час и более после 
подъема керна; не предусмотре-
ны условия хранения образцов 
до их отправки в лабораторию); 
как следствие – получение некор-
ректных результатов в ходе лабо-
раторных исследований;

■ нарушены требования пункта 
5.6.5 СП 446.1325800.2019, пункта 
5.6 СП 11-105-97, пункта 2.7 РСН 
74-88 к ликвидации скважин: не 
производится тампонаж;
■ некорректно проведены лабора-
торные исследования (например, 
при неправильном назначении 
схем испытаний);
■ формально выполнена стати-
стическая обработка результатов 
полевых и лабораторных исследо-
ваний, как следствие – предостав-
ление некорректной информации 
для проектирования (ошибочные 
нормативные и расчетные харак-
теристики грунтов);
■ отсутствуют фото- и видеомате-
риалы, подтверждающие выпол-
нение полевых и лабораторных 
работ в нарушение требований 
задания (например, не проводится 
видеофиксация подъема бурового 

инструмента после проходки по-
следнего рейса бурения, нет коор-
динатной привязки);
■ недостаточно изучены опасные 
инженерно-геологические про-
цессы, специфические грунты 
на территории изысканий (не-
выполнение требований СП 
47.13330.2016, СП 446.1325800.2019, 
СП 11-105-97 ч. 2, ч. 3 или отсутствие 
необходимых исследований);
■ формально выполнен ряд иссле-
дований (к примеру, геофизиче-
ских), отсутствуют анализ, а также 
корреляция полученной инфор-
мации с другими методами иссле-
дований. В результате не решены 
задачи исследований и поставлен-
ные цели не достигнуты.

Наряду с проблемой качества и 
полноты материалов изысканий 
остро стоит вопрос унификации 
предоставления отчетной инфор-
мации при выполнении работ 
различными подрядными орга-
низациями на отдельных участ-
ках одного и того же объекта. В 
отдельных случаях, когда инже-
нерно-геологические условия 
требовали уточнения, ООО «Авто-
дор-Инжиниринг» собственными 
силами производило контроль-
ное бурение с применением ма-
логабаритных буровых установок 
УГБ-996 «Пионер» (рис. 10).

В рамках контроля ИГИ осущест-
влялся инспекционный контроль 
испытательных грунтовых лабо-
раторий: фиксировались условия 
хранения образцов (рис. 11) и ме-
тодики проведения испытаний. 
Оценивались технические воз-
можности и оснащенность лабо-
раторий (рис. 12).

Рис. 10. Выполнение ООО «Автодор-
Инжиниринг» контрольного бурения. 
М-12 Москва – Казань, VIII этап, 
Республика Татарстан, 2021 год

Рис. 11. Контроль хранения образцов 
в лаборатории

Рис. 12. Контроль оснащенности испытательных лабораторий: а) приборы для испытаний методом трехосного сжатия; 
б) автоматизированный испытательный комплекс АСИС

а б

качество и безопасность
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Заключение
Контрольные мероприятия, осу-
ществляемые ООО «Автодор-Ин-
жиниринг» на этапе проведения 
изысканий применительно к стро-
ящейся автодороге М-12 Москва –
Казань, позволили накопить дей-
ствительно уникальный опыт, 
особая ценность которого заклю-
чается в существенном повышении 
достоверности и качества отчетной 
информации по результатам изы-
скательских работ. Практика контроля 
изысканий, сравнимая по полноте 
и масштабности работ, в истории 
строительства отечественных авто-
мобильных дорог отсутствует.

Деятельность ООО «Автодор-Ин-
жиниринг» по контролю качества 
изысканий автомобильной дороги 
М-12 Москва – Казань продемон-
стрировала кумулятивный эффект, 
который инициировал тенденцию 
кратного снижения недостатков в 
отчетных материалах по изысканиям. 
Если в 2020 году, на начальном 
этапе контроля, объем бракуемых 
отчетных материалов достигал 
70%, то к середине 2021 года коли-
чество несоответствий сократилось 
в среднем до 19%, а на отдельных 
участках – до 3–4%.

По набору замечаний стоит обра-
тить внимание на то, что значи-
тельная их часть носила повторный 
характер. На протяжении длитель-

ного времени фиксировалось фор-
мальное отношение подрядных 
организаций к выявленным недо-
работкам: установлены факты иг-
норирования недостатков либо 
частичного их устранения. Тем 
не менее позиция Государствен-
ной компании «Автодор» в от-
ношении контроля изысканий, 
практика таких мероприятий и 
постоянное взаимодействие с ор-
ганизациями – исполнителями 
изыскательских работ позволили 
устранить значительный объем 
замечаний (до 85%) к техническим 
отчетам до их направления на 
рассмотрение в ФАУ «Главгос-
экспертиза России». Это позво-
лило сократить сроки получения 
положительного заключения.

Полученный позитивный опыт 
доказывает не только целесо-
образность, но и необходимость 
признания контроля качества ин-
женерных изысканий как одного 
из видов строительного контроля. 
При этом на повестке дня остаются 
вопросы ликвидации норма-
тивного вакуума на обоснова-
ние таких работ и расценок на 
них. Интеграция контроля изы-
скательских работ в систему 
контрольно-строительной дея-
тельности позволит решить эти 
проблемы и существенно снизить 
риск получения некорректных 
проектных решений.

Выработанные кейсы по контролю 
инженерных изысканий для стро-
ительства автомобильной дороги 
М-12 показывают тесную взаи-
мосвязь с качеством строитель-
ства и в перспективе позволяют 
прогнозировать соответствие по-
вышенным критериям безопас-
ности движения в транспортном 
коридоре Москва – Казань. Такой 
подход успешно тиражируется и 
на других объектах Государствен-
ной компании «Автодор», среди 
которых продление М-12 до Екате-
ринбурга участке Дюртюли – Ачит, 
проект «Меридиан» и другие.

В то же время необходимо отме-
тить, что высокий уровень ком-
петенций, знаний и опыта ООО 
«Автодор-Инжиниринг» позволя-
ет проводить контроль качества 
ИИ на объектах не только Государ-
ственной компании «Автодор», но 
и на других линейных объектах 
капитального строительства фе-
дерального или муниципального 
значения, привнося свой вклад в 
общее развитие дорожно-транс-
портной инфраструктуры России. 
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