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И
зменению сложившейся 
ситуации и была посвяще-
на I Международная кон-
ференция «Полимеры в 
дорожном строительстве», 

организованная компанией Inventra. 
22 ноября в отеле «Балчуг К емпин-
ски Москва» собрались не только 
ведущие игроки на рынке полимерной 
продукции, но и представители госу-
дарственных структур, курирующих 
отрасль. Они рассмотрели следую-
щие вопросы:

	увеличение сроков службы рос-
сийских дорог за счет использования 
полимерных материалов: полимерно-
битумных вяжущих (ПБВ), геосинте-
тики, эмалей для дорожной разметки, 
добавок в бетон и пр.;

	рынки полимерных материалов 
для дорожного строительства, объе-
мы и тенденции их использования;

	развитие нормативно-правовой 
базы по применению полимерных ма-
териалов в дорожном строительстве;

	рентабельность использования 
инновационных технологий и матери-
алов. Поиск и внедрение новых долго-
вечных материалов;

	использование продуктов перера-
ботки автомобильных шин и резино-
технических изделий для дальнейше-
го конструирования дорожных 
покрытий.
Одним из самых интересных ме-

роприятий конференции стало за-
седание   круглого стола, участники 
которого обсудили  наиболее актуаль-

ные проблемы полимерно-дорожного 
направления. Первую скрипку здесь 
играл такой крупнейший заказчик, как 
Государственная компания «Россий-
ские автомобильные дороги» (ГК «Ав-
тодор»), позицию которой  представил 
начальник отдела информационных 
технологий Сергей Стрелков. 
— Новые материалы в дорожном 

строительстве можно применять 
лишь тогда, когда подтверждена их, 
если можно так выразиться, состоя-
тельность. Они должны соответство-
вать нормативам. Если производитель 
претендует на то, чтобы его продукция 
была выбрана для возведения или ре-
конструкции объектов ГК  «Автодор», 
он должен обратить пристальное 
внимание на стандарты, введенные 
нашей компанией. Одной из задач на-
шего отдела и является минимизация 
рисков при внедрении новой продук-
ции. В настоящее время мы приняли 
Положение, в котором детально из-
ложены требования к материалам, 
технологиям и конструкциям, предла-
гаемым к использованию при строи-
тельстве наших объектов. 
Выступающий отметил, что ком-

панией определены основные на-
правления работы. Главным из них 
по значимости он назвал увеличение 
срока службы всех видов дорожного 
покрытия и, соответственно, умень-
шение издержек при эксплуатации 
магистралей. Это связано с тем, что 
ГК  «Автодор» переходит на долго-
срочные контракты, концессионные 

В РЕЖИМЕ ОЖИДАНИЯ

В России проблема качества 
дорожного полотна в России 
существует с незапамятных 
времен, но сейчас она стоит 
настолько остро, что настала пора 
говорить о крайней необходимости 
скорейшего формирования 
комплексной системы внедрения 
эффективных инноваций в дорожном 
строительстве. Масштабную 
работу по ее созданию под эгидой 
Министерства транспорта России 
сегодня проводит целый ряд 
ведомственных организаций. 
Для этого прежде всего нужно 
аккумулировать сведения об 
объемах и результатах внедрения 
новых материалов — в том числе 
полимерных, применение которых 
в общемировой практике позволяет 
улучшить качество дорог, сокращает 
время строительства, до 30% 
снижает затраты на содержание 
и ремонт. К сожалению, в России 
эти продукты  используются 
недостаточно (менее 3% от общего 
объема дорожных материалов), по 
большей части из-за низкого спроса 
и слабой нормативно-правовой базы.
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(блоксополимерами стирол-бутадиен-
стирола).
— Битум, модифицированный СБС, 

стоит дороже обычного, зато он на-
дежнее, — резюмировал С.К. Стрел-
ков. — Но, разумеется, разработка 
более экономичных вариантов будет 
только приветствоваться. Кроме того, 
компания крайне заинтересована в 
том, чтобы появились технологии, 
позволяющие увеличить сроки сезон-
ных работ. Словом, мы открыты для 
предложений. Вместе с тем обращаю 
внимание присутствующих на то, что 
ГК «Автодор» не занимается закупкой 
материалов — это прерогатива под-
рядчиков. Мы лишь даем рекоменда-
ции по выбору. При этом для нас глав-
ное — добиться высокого результата, 
поэтому наша объективность, так ска-
зать, выходит за национальные рамки, 
и мы не можем, к сожалению, отдать 
предпочтение исключительно россий-
ским производителям. Абсурдно было 
бы приобретать продукт не самого вы-
сокого качества, руководствуясь лишь 
принципами поддержки соотечествен-
ников. Хотя среди них есть и хорошо 
зарекомендовавшие себя компании, 

соглашения. Поэтому в первую оче-
редь рассматриваются те материалы 
и технические решения, внедрение 
которых способствует повышению 
износостойкости дорожного полотна 
и, следовательно, увеличению его 
долговечности. Второй важный по-
казатель — рост уровня безопасно-
сти водителей и пешеходов. На тре-
тьей позиции в этом списке значится 
экологическая составляющая. Э то 
касается не только состава смесей, 
применяемых при дорожно-мостовом 
строительстве. Так, на каждом из 	
20 мостов, которые сейчас находятся 
в фокусе внимания Госкомпании, обя-
зательно устанавливаются очистные 
сооружения. В данном секторе также 
открываются широкие перспективы 
для производителей полимерных ма-
териалов.
Здесь необходим небольшой экс-

курс в практику. Сейчас нефтяной 
битум, способный выдерживать воз-
действие низких температур и частых 
переходов через ноль, характерных 
для длительного зимнего периода в 
северных регионах России, является 
основным видом вяжущего, приме-

няемого в дорожной отрасли. Однако 
условия эксплуатации таких объектов 
дорожного строительства, как мосты, 
путепроводы, развязки, обусловли-
вают предъявление более высоких 
требований к покрытиям. Удовлетво-
рить их в полной мере битум уже не 
может и нуждается в корректировке 
нормативных физико-механических 
свойств. Поэтому ГК  «Автодор» уже-
сточает требования к нефтяным биту-
мам (впрочем, равно как и к каменным 
материалам). На очереди — асфаль-
тобетон, материалы слоев оснований, 
грунты. Также большое внимание 
уделяется обеспечению устойчиво-
сти к образованию колеи, разработке 
высокомодульных асфальтобетонов, 
устройству бесшовных армированных 
цементобетонных покрытий и арми-
рованных дорожных конструкций с 
использованием геосинтетических 
материалов.
Возвращаясь к теме конференции, 

можно добавить: общеизвестно, что 
в целях повышения долговечности 
дорожного покрытия битум моди-
фицируют полимерными добавка-
ми — например, СБС-полимерами 
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например ООО «Компания Рускомпо-
зит». Вообще же стимулом для разра-
ботчиков должно стать само стремле-
ние к совершенству. Да и конкуренция 
нужна для развития рынка. Так что, 
пожалуйста, предлагайте свою про-
дукцию, подтверждайте ее характе-
ристики, и она будет применяться на 
наших объектах, — обратился к про-
изводителям полимерных материалов 
и представителям нефтеперерабаты-
вающих компаний начальник отдела 
информационных технологий ГК «Ав-
тодор». 
Тему продолжил Антон Горбатов-

ский, главный специалист ОАО «Газ-
пром нефть»: 
— Основная площадка по производ-

ству ПБВ в твердом виде находится в 
Омске. Наша компания также органи-
зует сейчас производство в Ярослав-
ле. Сырьем являются собственные 
битум и СБС. Выбор полимера обу-
словлен тем, что на него существует 
ГОСТ, к тому же он наиболее хорошо 
себя зарекомендовал по сравнению с 
другими материалами.
В наших планах — приблизиться к 

объектам ГК «Автодор», которые сей-
час находятся достаточно далеко от 
наших производств, — разумеется, 
за счет удобства доставки и оптими-
зации фасовки. Мы также учитыва-
ем стремление наших потребителей 
получить продукт более дешевый, в 
котором соотношение «цена — каче-
ство» было бы сбалансировано. Ис-
ходя из этого, проводится большая 
работа с научно-исследовательскими 
лабораториями и институтами, — от-
метил Горбатовский.
В научном сообществе немало вни-

мания уделяется разработке вяжущих 
смесей. Хотя, по мнению тех, кто 
специализируется в данной области, 
невозможно, используя вяжущее с 
минимально улучшенными характери-
стиками, создать дорожное покрытие 
экстра-класса. Тем более что в про-
цессе доставки свойства материала 
могут измениться. Это главная пробле-
ма. Эксперт по качеству и внедрению 
новой продукции ООО «ТНК— Инда-
стриз» Оксана Гавриленко сообщила, 
что в компании максимальное вни-
мание уделяется качеству произво-
димых ПБВ. По ее словам, компания 
старается доставить материал с теми 
показателями, которые заявлены. 
Мощность производства составляет 
50 тыс. т, но в скором времени, со-
гласно планам модернизации, будет 
увеличена.

— На сегодняшний момент, к сожале-
нию, отсутствуют сведения о том, каким 
же должен быть модуль насыщенности 
асфальтобетона вяжущим веществом 
в оптимальном составе, — заявила 	
О. Гавриленко. — Подчас проектиров-
щику сложно оценивать эти показатели, 
поэтому данные приходится проверять 
на битумах. Однако битум совершенно 
иначе ведет себя в конструкциях. Таким 
образом, эффективность применения 
ПБВ в дорожном покрытии определить 
крайне сложно, поскольку убедиться в 
том, что износостойкость дорожного 
покрытия повысилась при использова-
нии полимерных компонентов, реально 
лишь по истечении длительного срока. 
А все характеристики желательно рас-
считывать уже в процессе проектиро-
вания. 
А.В. Руденский, д.т.н., заведующий 

отделом асфальтобетонных покрытий 
ФГУП «РосдорНИИ» привел пример 
из прошлого опыта: 
— В 2003 году перед нами была по-

ставлена задача разработки асфальто-
бетона, срок службы которого составлял 
бы не менее пяти лет в экстремальном 
климате Магаданской области. Требо-
валось в течение трех месяцев создать 
ПБВ, соответствующее требованию за-
казчика. Обычные покрытия же в таких 
природных условиях выдерживали года 
полтора, после чего их надо было ре-
монтировать. Наши специалисты раз-
работали комплексную добавку ПАВ, 
улучшающую свойства асфальтобетона, 
и определили его оптимальный состав, 
остановив после долгих исследований 
свой выбор на омском битуме и ми-
неральном порошке из Биробиджана. 
По окончании работ губернатор Мага-
данской области Николай Дудов отдал 
распоряжение, чтобы именно такой 
асфальтобетон использовался на доро-
гах в центре города Магадана. Немало 

проблем пришлось решать и во время 
работы на экспериментальных участках 
на Алтае, в Омской области. Мы хотели 
выяснить, как поведет себя созданное 
нами дорожное покрытие в этих при-
родных условиях, столь же непростых, 
как и в Магаданском крае. Остановлюсь 
на экспертном заключении, выданном 
в 2011 году: в нем указано, что наш 
асфальтобетон сохранил свои характе-
ристики после года эксплуатации и все 
его свойства соответствуют параметрам 
ГОСТа. 
Будем надеяться, что в будущем по-

добных примеров станет значительно 
больше. 
Как подтвердил С.К. Стрелков, се-

годня действительно одним из пер-
воочередных направлений видится 
разработка новых типовых решений 
и стандартов для оптимального ис-
пользования полимерных добавок в 
составе дорожного покрытия.
— Сейчас мы говорим не о каком-то 

синергетическом продвижении поли-
меров в дорожную отрасль, а скорее о 
последовательном изучении и анализе 
производственной ситуации, о выработ-
ке нормативов и мер административной 
ответственности, — сказал он. — 	
С этой целью выпускается постоянно 
обновляемый каталог рекомендуемых 
технологий, которые подрядчики могут 
взять на вооружение. Компания «Авто-
дор» уже заключила ряд контрактов — 
в частности, на строительство головного 
участка скоростной трассы Москва —	
Санкт-Петербург, ЦК АД. К  2020 году 
мы должны полностью перейти на но-
вую договорную форму ГЧП — кон-
тракты жизненного цикла, что должно 
способствовать созданию в нашей стра-
не сети автомагистралей, отвечающей 
самым современным требованиям.

Янина Жухлина
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П
о мнению профессиона-
лов, одним из ключевых 
факторов, положительно 
влияющим на долговеч-
ность дорожных асфальто-

бетонных покрытий, является приме-
нение высококачественных нефтяных 
дорожных битумов. Они представляют 
собой органические вяжущие мате-
риалы, которые отвечают не только 
нормируемым техническим показате-
лям, определенным соответствующим 
государственным стандартом, но и 
требованиям обеспечения эксплуата-
ционной надежности асфальтобетон-
ных дорожных конструктивных слоев, 
устроенных с его применением. Э то 
крайне важный показатель.
В процессе эволюции дорожного 

строительства в государствах с раз-

витой транспортной системой (страны 
Евросоюза, Соединенные Штаты, Ка-
нада) уже в середине XX века стало 
очевидным, что дорожные битумы 
целесообразно производить дале-
ко не из любого нефтяного сырья. 	
А именно — из тяжелых высокосмо-
листых нефтей, преимущественно 
нафтенового основания. Также воз-
никла необходимость в нормативных 
требованиях к битумам по фундамен-
тальным характеристикам качества. 
Разведанные ресурсы тяжелых неф-
тей в мире достаточно велики, они 
давно и успешно разрабатываются. 
Речь идет о месторождениях в Вене-
суэле, странах Персидского залива, 
Канаде, США, Мексике, Австралии, 
Тринидаде и Тобаго. Транспортировка 
тяжелых нефтей и их переработка во 

всем мире осуществляется раздельно 
от легких нефтей.
К  сожалению, в России всего око-

ло 2,6% дорожных битумов (по ста-
тистике 2011 года) выпускались из 
подобного сырья в ООО «ЛУКОЙЛ-
Ухтанефтепереработка». Так назы-
ваемые ухтинские битумы дорожные 
улучшенные достаточно долго про-
изводились под собственной маркой 
БДУ по разработанным на предприя-
тии техническим условиям. 
Многолетний опыт в части устрой-

ства верхних слоев дорожных покры-
тий с использованием БДУ в Санкт-
Петербурге и Ленинградской области 
убедительно доказал, что физико-
механические свойства этого матери-
ала обеспечивают высокое качество 
асфальтобетонных покрытий в весь-
ма неблагоприятных климатических 
условиях Северо-Западного региона 
России. 
Системные лабораторные иссле-

дования, проведенные в течение 18 
лет в российских и зарубежных ис-
следовательских центрах, подтверж-
дают практическое соответствие 
качества ухтинских битумов марки 
БДУ лучшим зарубежным образцам. 
Свидетельством тому является долго-
вечность дорожного покрытия объ-
ектов, отремонтированных в 1990-е 
годы в Санкт-Петербурге. В их числе 
можно назвать Приморский проспект 	
(11 лет до ремонта), Литейный про-
спект (13 лет до ремонта), Невский 
проспект (10 лет до ремонта). Исполь-
зование высококачественных строи-

России нужен высококачественный 
дорожный битум

Проблема низкого качества дорожных покрытий существовала 
на всех этапах истории нашего государства — и в Российской 
империи, и в СССР. Эта печальная ситуация сохраняется до сих 
пор. Общеизвестны следующие факты: в нашей стране ежегодно 
погибает около 36 тыс. человек (во многом из-за аварийного 
состояния автомобильных дорог); расход топлива по сравнению 
с развитыми странами вдвое выше; стоимость технического 
обслуживания автомобилей втрое больше; перевозка грузов по 
себестоимости дороже до полутора раз, при том что средняя 
коммерческая скорость автомобильных перевозок в два раза 
ниже, чем в странах Европы и США. Специалисты-аналитики 
сообщают, что общие потери экономики страны от бездорожья 
составляют около 3% ВВП ежегодно.
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тельных материалов и современное 
техническое оснащение подрядных 
организаций позволили значительно 
увеличить гарантийные сроки экс-
плуатации вновь построенных или от-
ремонтированных дорожных покрытий 
на Северо-Западе. 
Как уже упоминалось выше, битум 

БДУ выпускается в недостаточном 
количестве и цена на него для наше-
го региона выше из-за транспортных 
затрат, поэтому традиционно слои 
оснований и нижние слои покрытий 
асфальтобетонных дорожных одежд в 
Санкт-Петербурге устраиваются с при-
менением битумов марок БНД 60/90. 
К  сожалению, на всех российских 
НПЗ, кроме Ухтинского, отсутству-
ют схемы раздельной переработки 
нефтей. Поэтому не представляется 
возможным обеспечивать битумные 
установки наиболее пригодным для 
цели производства дорожных битумов 
сырьем — остатками высокосмоли-
стых малопарафинистых нафтеновых 
нефтей. Все крупные НПЗ работают 
на трубопроводных нефтяных смесях, 
которые преимущественно состоят из 
легких парафинистых нефтей, постав-
ляемых по магистральным нефтепро-
водам. 
Поскольку в экономике любого 

крупного НПЗ доля битума всегда 
незначительна, становится понятной 
основная задача: максимальное углу-
бление переработки нефти с целью 
увеличения выхода наиболее дорого-
стоящих нефтепродуктов: моторных 
и энергетических топлив и масел. 
Производство же битумов на крупном 	
НПЗ — скорее, один из самых деше-
вых способов утилизации тяжелых не-
фтяных остатков: гудронов, экстрак-
тов, асфальтов, пеков. В свою очередь 
это крайне негативно отражается на 
битумах — они нестабильны по ка-
честву даже в пределах выпускаемых 
партий на каждом заводе, 
По показателям качества битумы 

марок БНД не учитывают требования 
ни нормативных документов ведущих 
зарубежных стран, ни производителей 
асфальтобетонных смесей, но почти 
всегда соответствуют ГОСТ 22245-
90, который с 1966 года претерпел 
лишь незначительные изменения, и 
окончательной редакции предвари-
тельного национального стандарта 
ПНСТ «Дороги автомобильные обще-
го пользования. Битумы нефтяные 
дорожные вязкие. Технические усло-
вия» (в этом документе появились 
некоторые новые данные, но так и не 

были указаны те, по которым можно 
сделать прогнозные оценки эксплуа-
тационной надежности материала: 
показатели динамической и кинема-
тической вязкости, пенетрации, вяз-
костей, растяжимости после теста 
на старение — термостатирования в 
тонкой пленке при повышенной тем-
пературе). В таблице 1 представлены 
для сравнительного анализа три биту-
ма, полученных из остаточного сырья 
нефтей различной природы. Партии 
исследуемых материалов подобра-
ны таким образом, что основные по-
казатели совпадают или находятся в 
пределах сходимости результатов:

 БДУС 70/100 (ООО «ПО Кириши-
нефтеоргсинтез», ТУ 0256-096-
0015-1807-97), полученный путем 
окисления и компаундирования пря-
могонных остатков западно-сибирских 
нефтей; 

	БДУ 70/100 (ООО «ЛУКОЙЛ-
Ухтанефтепереработка», СТО 
00044443914-2009), полученный 
путем окислением гудрона тяжелой 
высокосмолистой малопарафинистой 
нефти Ярегского месторождения Ре-
спублики Коми;

	БНД  60/90 (ОАО «ЛУКОЙЛ-
Нижегороднефтеоргсинтез», ГОСТ 
22245-90), полученный окислением 
гудрона из смеси западносибирских и 
татарстанских нефтей.
В таблице 1 также указаны норма-

тивные диапазоны показателей, нор-
мируемых ГОСТ 22245-90, ПНСТ на 
битумы дорожные, СТО Автодор 2.1-

2011 (стандарт ГК «Автодор»). Значе-
ние показателей пенетрации при 25 °С,	
температуры размягчения, темпера-
туры хрупкости и растяжимости при 
25 °С до термостатирования трех 
битумов практически одинаковы, за 
исключением пенетрации и растяжи-
мости при 0 °С. Динамическая и ки-
нематическая вязкости битума БДУС 
70/100 значительно ниже, чем у БДУ 
и БНД, однако следует ориентиро-
ваться на коэффициент возрастания 
динамической вязкости (отношение 
данного показателя после термоста-
тирования к исходному), условно ха-
рактеризующий изменение реологии 
битумов под воздействием повышен-
ных температур и кислорода воздуха. 
Этот показатель нормируется во многих 
странах и его величина не должна пре-
вышать трех единиц. Из выборки ста-
тистических данных установлено, что 
оптимальная величина вышеуказанного 
показателя равна 2,4–2,6. Наиболее 
сильные изменения после прогрева 
произошли с битумом марки БНД: 
растяжимость при 25 °С снизилась до 	
90 см, скачок температуры размягче-
ния составил 4 °С, потеря массы — 
0,22% и, как следствие, — высокий 
коэффициент изменения динамической 
вязкости — 3,1. 
Нефтяные битумы представляют 

собой коллоидную систему — слож-
ную смесь взаиморастворимых вы-
сокомолекулярных соединений угле-
водородного и неуглеводородного 
характера. В их состав наряду с угле-
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родом и водородом входят кислород, 
сера, азот, а также ряд металлов 
(железо, марганец, никель, ванадий 
и др.). Многочисленные отечествен-
ные и зарубежные исследования и 
практика применения битумов по-
казывают, что чем более стабильна 
коллоидная структура битумов, тем 
выше физико-механические характе-
ристики вяжущего и асфальтобетона 
с его применением. Д ля понимания 
работоспособности битумов, полу-
ченных из различного сырья, были 
проведены исследования по опреде-
лению особенностей их структурно-
группового состава. 
В таблице 2 приведены выходы 

асфальтенов, мальтенов, полярных 
компонентов (ПК) и неполярных ком-
понентов (НПК), а в таблице 3 —	

групповые составы изучаемых биту-
мов, определенные по методике ИНХП 
АН РБ (бывший БашНИИНП). Извест-
но, что качественные характеристики 
битумов коррелируют со степенью их 
ароматичности, определяемой приро-
дой нефти. Они также зависят от со-
держания масел, смол, асфальтенов, 
моно- и полиароматических соедине-
ний в маслах.
Важно не только общее содержание 

этих соединений и их соотношения, 
большое значение имеет и их состав —	
молекулярные массы, содержание 
полярных компонентов, которое в 
свою очередь зависит от количества 
гетероатомов, степени ассоциации 
указанных компонентов, степени 
их ароматичности, наличия микро-
примесей. Степень ароматичности 

групповых компонентов растет в ряду: 
моноциклоароматические соединения 
(МЦАС) < би- и полициклоаромати-
ческие соединения (БЦАС (ПЦАС)) < 
<толуольные смолы (ТС) < спирто-
толуольные смолы (СТС).
Более высокая величина соотно-

шения МЦАС/БЦАС (ПЦАС) и низкое 
содержание смол при невысоком со-
держании асфальтенов характерны 
для БДУС 70/100, как следствие — 
более низкие, по сравнению с БДУ 
70/100 и БНД  60/90, когезионная 
прочность материала, адгезионная 
способность, скорость образования 
ассоциатов, различных компонентов, 
что реально проявляется в различных 
величинах фактора твердения: 2,2, 
2,5, 3,1 соответственно у битумов 
БДУС 70/100, БДУ 70/100 и БНД 

Наименование показателя

Нормативные требования Фактические показатели

БНД 60/90
ГОСТ 22245-90

БНД 70/100
ПНСТ

БНДУ 85СТО 
Автодор 2.1-2011

БДУ 70/100
БДУС 

70/100
БНД 

60/90

Глубина проникания иглы, дмм 
при 25 °С                                                                  
0 °С

61–90
Не менее 20

71–100
Не менее 22

71–100
Не менее 20

78
28

76
21

787
30

Температура размягчения, °С Не ниже 47 Не ниже 48 Не менее 49 49 49 49

Растяжимость, см при: 25 °С
                                     0 °С

Не менее 55
Не менее 3,5

Не менее 62
Не менее 3,8

Не менее 100
Не менее 3,5

Более 140
3,5

Более 140
1,0

Более 140
3,7

Температура вспышки, °С Не менее 230 Не менее 230 Не менее 250 298 Более 300 298

Температура хрупкости, °С Не выше –15 Не выше –18 Не выше –17 — — —

Содержание парафина, % — — — — — —

Растворимость, % — — Не менее 99,5

Кинематическая вязкость при 135 °С, сСт — — Не менее 230 440 360

Сцепление с гранитным щебнем (ГОСТ 11508), % 
остаточного битума на щебне

— — — 19% 11% 28%

Динамическая вязкость при 60 °С, Па.с — — Не менее 250  272 165 302

Индекс пенетрации От –1,0 до 1,0 — От –1,0 до 1,0 –0,3 –0,3 –0,3

Показатели после термостатирования в тонкой пленке, (5 ч, 163 °С)

Изменение массы, % масс. -— Не более 0,6 Не более 0,3 –0,14 –0,01 –0,22

Изменение температуры размягчения, °С Не более 5 Не более 6 2 2 4

Температура хрупкости после прогрева, °С —
Не выше  
–15

— –19 –19 –20

Глубина проникания иглы, % от исходной — — Не менее 65 71 75 67

Растяжимость при 25 °С, см — — Не менее 80 Более 140 Более 140 90

Кинематическая вязкость при 135 °С, сСт — — — 650 533 801

Динамическая вязкость при 60 °С, Па.с — — 650–1100 651 363 923

Коэфициент возрастания динамической вязкости — — Не более 3 2,4 2,2 3,1

Таблица 1
Физико-механические характеристики нефтяных дорожных битумов
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60/90. Из динамики изменения рео-
логических характеристик указанных 
битумов после термостатирования 
следует, что их термостабильность 
уменьшается в ряду: БДУ70/100 > 
>БДУС 70/100 > БНД 60/90.
В битуме БНД  60/90 наблюдается 

повышенное содержание ТС и СТС и 
ароматических соединений (БЦАС и 
ПЦАС) по сравнению с БДУС 70/100 и 
сопоставимое с БДУ 70/100, что про-
является в их более высокой адгезии к 
гранитному наполнителю (табл. 1). Би-
тум БДУ 70/100 содержит минималь-
ное количество парафино-нафтеновых 
соединений (ПНС) и ПК и НПК, мак-
симальное количество нативных 
асфальтенов и смол и наибольшее 
общее количество асфальтенов 
(табл. 2), что придает его структуре 
большую агрегативную устойчивость 
и стабильность по сравнению с биту-
мами БДУС 70/100 и БНД 60/90.
Основными элементами битумов, 

определяющими скелеты химических 
соединений его компонентов (масел, 
смол, асфальтенов), являются углерод 
и водород. Метод ЯМР-спектроскопии 
(спектроскопии ядерного магнитного 
резонанса) позволяет наблюдать рас-
пределение атомов углерода непосред-
ственно по структурным группам поляр-
ных и неполярных компонентов битума 
[А. Жунке. Ядерный магнитный резонанс 
в органической химии. М.: Мир. 1974.  
175 с.]. Результаты обработки спектров 
ЯМР 1Н и 13С исследуемых битумов, их 
мальтенов и асфальтенов представлены 
в таблице 4. 
Анализ данных таблицы 4 показал:
1. Процентное содержание водорода 

в ароматических кольцах На (% масс.) 
уменьшается в ряду битумов: БДУ 
70/100 (9,1) > БНД  60/90 (7,4)>	
> БДУС 70/100 (7,2), а разность 
между количеством На в асфальтенах 
и в мальтенах уменьшается в ряду: 
БДУ 70/100 (5,96) > БДУС 70/100 
(3,1) > БНД 60/90 (2,7). В битуме 
БДУ 70/100, в отличие от других би-
тумов, замечен сигнал резонанса во-
дорода карбоксильной группы.
2. Процентное содержание углерода 

ароматических колец (Са) уменьшается 
в ряду битумов: БДУ 70/100 (27,9)>	
> БНД 60/90 (22,2) > БДУС 70/100 
(17,5). Индекс лиофобности L (раз-
ность между степенью ароматичности 
асфальтенов и мальтенов битумов), 
характеризующий степень химиче-
ского сродства компонентов битума, 
также уменьшается в ряду битумов: 
БДУ 70/100 (19,7) > БНД  60/90 

(16,7) > БДУС 70/100 (15,0). Фак-
тор ароматичности (fa = Сар/Собщ.) 
максимален для битума БДУ 70/100 
и для асфальтенов и мальтенов этого 
битума. Содержание углерода в аре-
нах изучаемых битумов коррелирует с 
выходом асфальтенов (табл. 2).
Таким образом, количественные 

характеристики ароматичности из-
учаемых битумов и их компонентов 
по данным ЯМР-спектроскопии 1Н 
и 13С подтверждают более высокую 
агрегативную устойчивость битума 
БДУ 70/100 в сравнении с битумами 
БДУС 70/100 и БНД 60 /90, что так-
же согласуется с эксплуатационными 
характеристиками этих битумов [Н.В. 
Майданова. Модификация нефтяных 
битумов природными асфальтита-
ми. Д иссертация к.т.н. СПб.: 2010. 
202 с.]. Битумы, обладающие повы-
шенной ароматичностью, при произ-
водстве асфальтобетонных покрытий 
проявляют лучшие свойства как вя-
жущий материал.
Основной тенденцией развития не-

фтепереработки в РФ является уве-
личение глубины переработки нефти 

за счет развития вторичных процес-
сов, позволяющих производить боль-
ше дорогостоящих и более качествен-
ных моторных топлив. Сегодня каждая 
крупная российская нефтяная компа-
ния реализует проекты строительства 
комплексов по глубокой переработке 
нефти. Технологии глубокой переработ-
ки обязательно предполагают глубокий 
отбор масляных фракций с целью мак-
симально возможного получения сы-
рья для углубляющих процессов — ва-
куумного газойля, перерабатываемого 
в автобензины и дизельные топлива на 
установках каталитического и гидро-
крекинга. Поэтому можно утверждать, 
что уже в ближайшие годы основными 
битумами в стране будут те, что произ-
ведены по технологии компаундирова-
ния переокисленных битумов с очень 
тяжелыми гудронами глубоковакуум-
ной перегонки легких парафинистых 
нефтей.
Отличительными особенностями 

таких компаундированных битумов 
являются высокая термостабильность 
и высокая деформативность. Однако 
эти битумы обладают низкой морозо-

Таблица 2
Содержание асфальтенов, мальтенов, полярных и неполярных компонентов битумов

Таблица 3
Результаты группового анализа битумов, % масс.

Марка битума
Содержание, % масс.

Мальтены Асфальтены ПК НПК

БДУС 70/100 80,7 19,3 21,1 78,9

БНД 60/90 82,0 18,0 21,0 79,0

БДУ 70/100 77,9 22,1 25,8 74,2

Фракции
БДУС 70/100 БНД 60/90 БДУ 70/100

НПК ПК НПК ПК НПК ПК

ПНС 14,0 7,5 15,0 8,6 11,0 5,1

МЦАС 30,2 30,1 12,3 8,9 15,1 13,3

БЦАС (ПЦАС) 19,0 19,0 23,8 24,5 22,8 25,8

ТС 18,5 18,0 24,0 28,3 24,0 26,6

СТС 18,3 27,2 25,1 29,7 27,1 29,0

Масла 63,2 56,6 51,0 42,0 48,9 44,2

Смолы 36,8 45,2 49,0 58,0 51,1 55,8

Масла/смолы 1,71 1,25 1,04 0,72 0,95 0,80

ТС/СТС 1,01 0,66 0,96 0,95 0,88 0,91

Смолы/МЦАС + БЦАС (ПЦАС) 0,75 0,92 1,35 1,73 1,35 1,43

МЦАС/БЦАС (ПЦАС) 1,59 1,58 0,51 0,36 0,66 0,51

МЦАС + БЦАС (ПЦАС) 49,2 49,1 36,1 33,4 37,9 39,1
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стойкостью и низкой вязкостью. При-
чина — не самое оптимальное соот-
ношение масел, смол и асфальтенов 
и их группового состава. Иначе гово-
ря, недостаток ароматических масел, 
обеспечивающих морозостойкость 
благодаря своему пластифицирую-
щему эффекту, при одновременном 
«дефиците» асфальтенов — наи-
более вязкого компонента битумов. 
Подтверждением этого предположе-
ния служат результаты вышеперечис-
ленных исследований, касающихся 
битума марки БДУС 70/100, получае-
мого по подобной технологии. Он ха-
рактеризуется наименьшей степенью 
ароматичности, сравнительно низким 
содержанием смол и асфальтенов (и 
нативных, и ассоциированных), низ-
кой вязкостью, невысокой когезией и 
адгезией, низкой скоростью образо-
вания ассоциатов различных компо-
нентов. 
К  сожалению, все попытки при-

близить качество массовых дорож-
ных битумов, выпускаемых на НПЗ 
из смесей легких нефтей, к качеству 
битумов из тяжелых нефтей не при-
ведут к ожидаемым результатам. Все 
крупные российские НПЗ нацелены на 
максимальное производство моторных 
топлив. Поэтому их технологические 
схемы и логистические возможности 
никак не рассчитаны на периодиче-
скую или раздельную переработку 
резко отличающегося от легких па-
рафинистых нефтей сырья, каким 
являются тяжелые нефти. Из общего 
количества производимых в России 
нефтепродуктов битумы в балансе 
переработки нефти составляют всего 
лишь порядка 1,5%, а рыночная цена 

битумов, как правило, в два-три раза 
меньше стоимости моторных топлив. 
Доля битумов в сумме денежной реа-
лизации среди всех нефтепродуктов 
не превышает одного процента. Э то 
экономически незначимая продукция 
для всех крупных НПЗ и стоящих за 
ними материнских компаний, которым 
гораздо более выгодны нефти с раз-
ными свойствами и получаемые из 
них фракции. 
Из вышесказанного следуют не 

очень приятные выводы. Д ля солид-
ных нефтеперерабатывающих пред-
приятий страны получение действи-
тельно высококачественных битумов 
для дорожной отрасли, по своей сути, 
противоречит экономическим интере-
сам. К ачество битумов здесь всегда 
будет вторичным по отношению к 
объемам производства и качеству 
моторных топлив. При сложившихся 
технологических схемах и их даль-
нейшем развитии на больших НПЗ 
вряд ли займутся высококачествен-
ными битумами. Если групповой со-
став в определенной мере еще будет 
регулироваться, то технологические 
возможности для тонкого корректиро-
вания химического состава битумов 
на крупнотоннажном производстве 
практически отсутствуют.
По глубокому убеждению авторов 

статьи, единственное решение про-
блемы обеспечения дорожной отрас-
ли высококачественными дорожными 
битумами — создание специализи-
рованных региональных предприятий 
для переработки тяжелых нафтеновых 
высокосмолистых нефтей с целью 
производства широкого ассортимента 
дорожных битумов и иных вяжущих 

материалов. Именно таков опыт раз-
витых стран, где расположены спе-
циализированные битумные заводы 
компаний Nynas, Shell Bitumen, Koch 
Materials Company. 
В качестве сырья в России для ре-

гиональных битумных производств 
можно было бы использовать тяже-
лые нафтеновые высокосмолистые 
нефти, например Ярегского и Усин-
ского (пермо-карбоновая залежь) 
месторождений Республики К оми. 
Ежегодный объем их добычи уже сей-
час суммарно превышает 2 млн т, и 
этого теоретически достаточно, что-
бы производить 1–1,1 млн т высо-
кокачественных дорожных битумов. 
Такого количества хватило бы, чтобы 
закрыть потребности всей российской 
дорожной отрасли в высококаче-
ственных битумах для верхних слоев 
дорожных одежд. 
Однако на сегодняшний день эти 

уникальные по химическому соста-
ву нафтеновые нефти закачиваются 
в магистральный нефтепровод ОАО 
«Северные магистральные нефте-
проводы» (подразделение ОАО «АК 
«Транснефть»). При этом заведомо 
ухудшается качество нефтяной трубо-
проводной смеси, преимущественно 
состоящей из легких парафинистых 
нефтей Тимано-Печорской провинции, 
по таким важнейшим показателям, 
как содержание серы, светлых фрак-
ций и смол. Д алее нефтяная смесь 
из Республики Коми по системе ма-
гистральных нефтепроводов ОАО «АК 
«Транснефть» поступает на крупные 
российские НПЗ и, помимо этого, от-
правляется на экспорт. В результате 
снижается как экономическая эффек-
тивность нефтеперерабатывающей 
отрасли РФ, так и российского не-
фтяного экспорта. К рупные заводы 
при меньшем выходе целевой продук-
ции несут дополнительные расходы на 
переработку утяжеленного нефтяного 
сырья, а нефтетрейдеры и государ-
ство недополучают доходы по причи-
не скидок с ценовых котировок из-за 
объективного ухудшения качества 
больших объемов экспортной нефти. 
Очевидно, что нефтяные компании, 

являющиеся собственниками нефтя-
ного сырья, не имеют побудительных 
мотивов и, тем более, экономиче-
ских причин создавать региональные 
битумные производства. Стратегия 
развития нефтяной отрасли в России 
совершенно не учитывает нужды до-
рожной отрасли. Или, мягче сказать, 
учитывает, но в последнюю очередь. 

Таблица 4
Распределение водорода и углерода по структурным группам битумов, 

асфальтенов и мальтенов

Компонент
Содержание, % масс.

Нар/Нобщ Сар/Сал fаНа Нα Нβ Нγ Н–он

БДУ 70/100 9,14 9,84 60,2 28,82 2,0 0,099 0,422 0,297

БДУС 70/100 7,17 5,70 63,0 24,13 — 0,072 0,295 0,211

БНД 60/90 7,44 5,90 57,7 29,0 — 0,083 0,397 0,275

Асфальтены БДУ 70/100 13,42 13,0 52,7 20,88 — 0,015 0,794 0,442

Асфальтены БДУС 70/100 11,4 14,82 53,7 20,08 — 0,129 0,536 0,349

Асфальтены БНД 60/90 11,3 14,70 54,0 20,0 — 0,127 0,662 0,398

Мальтены БДУ 70/100 7,46 6,90 61,4 24,24 — 0,085 0,324 0,245

Мальтены БДУС 70/100 8,30 8,30 59,6 23,80 — 0,095 0,248 0,199

Мальтены БНД 60/90 8,60 7,70 62,50 21,20 — 0,094 0,302 0,232
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Именно поэтому здесь необходимо 
вмешательство государства, и нужны не 
запреты, штрафные санкции или отзы-
вы лицензий, а разумное законодатель-
ное регулирование и экономическое 
стимулирование. Например, введение 
столь давно ожидаемого банка каче-
ства нефти. Тогда нефтяным компани-
ям будет не выгодно транспортировать 
тяжелые нефти совместно с легкими. 
Сейчас ежегодные потери государства 
и нефтяных компаний только от недо-
получения средств за счет ухудшения 
качества экспортных нефтесмесей ис-
числяются миллиардами долларов в год. 	
К ним можно добавить сопоставимые 
по величине потери от снижения общей 
эффективности российской нефтепе-
реработки. О колоссальных потерях от 
неудовлетворительного состояния рос-
сийских автодорог было уже сказано в 
начале статьи. 
Небольшие региональные битум-

ные заводы, перерабатывающие 
тяжелые нафтеновые нефти, не 
требуют огромных инвестиций или 
продолжительных сроков проектиро-
вания и строительства. Так, оценоч-
ные расчеты показывают, что мини-
НПЗ, рассчитанный на переработку 	

250 тыс. т в год тяжелой ярегской 
нефти, обошелся бы примерно в 
25–30 млн долларов. Подобное 
предприятие реально спроектировать 
и построить в течение двух лет. Тех-
нологическая схема битумного заво-
да достаточно проста и не требует 
дорогостоящих гидрокаталитических 
процессов (электрообессолива-
ние нефти, ее вакуумная разгонка, 
окислительный блок). Она позволя-
ет получить широкий ассортимент 
битумов с заданными свойствами и 
программируемым качеством. По-
путная продукция — нафтеновые 
прямогонные дистилляты — явля-
ется высоколиквидной. При желании 
на этой базе можно создать произ-
водство гидравлических жидкостей, 
трансформаторных, очищенных на-
фтеновых масел, включая белые 
масла, медицинские, парфюмерные. 
Сейчас Россия импортирует такие 
продукты. Э то дополнительное за-
мечание к вопросу о том, насколько 
«экономически оправдано» скачива-
ние нафтеновых нефтей в систему 
магистральных нефтепроводов. 
Выпуская 100–120 тыс. т БДУ в 

год, один такой завод мог бы обе-

спечить битумом несколько обла-
стей или субъектов РФ. Например, 
Санкт-Петербург и Ленинградскую об-
ласть (или совокупно Новгородскую, 
Тверскую, Вологодскую, Мурманскую 
области, Республику Карелия). А де-
сятка подобных предприятий хватило 
бы на всю Россию. Согласитесь, для 
такой страны, как наша, цена карди-
нального решения проблемы не вы-
глядит заоблачной. Особенно если 
сравнивать ее с той суммой, которую 
приходится выкладывать из-за отсут-
ствия массового производства и при-
менения в дорожной отрасли высоко-
качественных битумов.

Н.В. Майданова, к.т.н., заместитель 
начальника лаборатории

ОАО «Асфальтобетонный завод 
№1»;

В.В. Колесов, 
генеральный директор;

В.Н. Чистяков, главный инженер
ООО «Компания нефти и газа»

Редакция журнала «ДОРОГИ. Инно-
вации в строительстве» приглашает 
читателей к дальнейшей дискуссии по 
заявленной авторами проблематике.



Н
а протяжении многих лет 
своего существования за-
вод постоянно развива-
ется: проводится техни-
ческое перевооружение, 

расширение и реконструкция цехов, 
модернизация и совершенствование 
технологии производства, техниче-
ская подготовка рабочих и инженер-
ных кадров. 
После тщательной разработки на 

предприятии внедрена аттестованная 
система контроля качества выпускае-
мой продукции, которая осуществля-
ется службами ОТК, производствен-
ной лабораторией и независимой 
мостовой инспекцией. 
Наличие собственных железнодо-

рожных подъездных путей и боль-
шого автопарка специализированной 
техники дает возможность своевре-
менно доставлять продукцию клиен-
там в удобное время и оптимальные 
сроки, обеспечивая тем самым гиб-
кий график поставки.
Мощная производственная база 

завода предоставляет широкие воз-
можности для изготовления самых 
разнообразных железобетонных кон-
струкций. Д митровское предприятие 
ориентировано на выпуск ЖБК  для 
железнодорожных и автодорожных 
мостов, в том числе пролетных балок 
длиной до 33 м и массой до 100 т.
География наших поставок об-

ширна. Завод принимает участие в 
изготовлении автодорожных балок 
для строительства мостов и транс-
портных развязок, сооружаемых в 

рамках подготовки к проведению 
зимней Олимпиады-2014 в Сочи 
и Всемирной летней универсиады-
2013 в К азани: на завершающем 
этапе участка Адлер — Веселое фе-
деральной дороги М-27 Джубга —	
Сочи, а также Большом К азанском 
кольце в Татарии.
В настоящее время завод изготавли-

вает и поставляет автодорожные балки 
на скоростные трассы Санкт-Петербург 
— Хельсинки, Москва — Санкт-
Петербург, Ц ентральную кольцевую 
автодорогу вокруг Москвы (Москов-
ское малое кольцо), федеральную ма-
гистраль М-9 «Балтия».
В 2011 году предприятие принимало 

участие в изготовлении конструкций 
для автодорожного моста трассы от 
аэропорта «Кневичи» до федеральной 
магистрали М-60 «Уссури» (в рамках 
подготовки к проведению саммита 
АТЭС во Владивостоке), для транспорт-
ных развязок на федеральных трассах 
М-2 «Крым», М-4 «Дон», М-5 «Урал», 
М-7 «Волга» и М-29 «Кавказ», а также 
для мостов и мостовых переходов че-
рез реки Волга, Везлома, Унжа, Нер-
ская, Кинель, Тускарь. 
Кроме этого, завод выпускает же-

лезобетонные конструкции для объ-
ектов гражданского строительства: 
жилых домов, производственных и 
торгово-развлекательных центров, а 
также объектов социальной инфра-
структуры. Продукция завода поль-
зуется большим спросом не только 
среди строительных организаций, но 
и среди населения как Дмитровского 

района, так и Московской области в 
целом.
Мощности четырех бетоносме-

сительных узлов предприятия обе-
спечивают нужды собственного про-
изводства и позволяют отпускать 
товарный бетон и раствор различных 
марок и технических характеристик. 
Это позволяет использовать продук-
цию завода в процессе всего цикла 
строительных работ: от изготовления 
фундаментов зданий и мостовых объ-
ектов до их полного возведения, от-
делки и благоустройства территории.
Коллектив предприятия, распола-

гающий высококвалифицированными 
и профессиональными кадрами ра-
бочих и ИТР, способен решать произ-
водственные задачи любой сложности. 
Завод успешно выполняет договорные 
обязательства по поставке своей про-
дукции, являясь надежным партнером 
не только мостостроителей, но и орга-
низаций гражданского строительства.
По результатам работы в 2011 году 

Дмитровский завод МЖБК  (директор 
Игорь Терентьев) стал лучшим в номи-
нации «За эффективное управление и 
обеспечение стабильных финансово-
экономических показателей предпри-
ятия» конкурса «Дмитровские ростки». 
Эта победа стала заслуженным при-
знанием слаженной и эффективной 
работы всего коллектива предприятия, 
достойно встретившего свой 60-летний 
юбилей.

Заслуженное признание
Дмитровский  завод  мостовых  железобетонных  конструкций, 
образованный в 1952 году,  является одним из самых крупных  
предприятий  отечественного мостостроения. Благодаря многолетнему  
опыту работы, профессионализму кадров  и широкому 
спектру выпускаемой продукции завод,  находящийся в  составе  
ОАО «Мостожелезобетонконструкция», входит в число лидеров 
производства не только железобетонных конструкций  для мостостроения, 
но и продукции для дорожного, промышленного и жилищного строительства.








