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Изношенные сети 
– Как правило, пре-

тензии к ремонту город-

ских улиц вызваны тем, 

что через некоторое время 

асфальтовое полотно начи-

нает разрушаться. В этом 

некоторые горожане ви-

дят как минимум халат-

ность исполнителя, – заме-

тил первый заместитель ди-

ректора департамента го-

родского хозяйства – на-

чальник управления дорож-

ного хозяйства мэрии Де-

нис Зайцев. – Аргументом в 

этом случае является хоро-

шее состояние реконструи-

рованных улиц – таких, как 

Московский проспект, ули-

ца Большая Федоровская и 

проспект Фрунзе. При этом 

практически никто не при-

нимает во внимание тот 

факт, что эти магистрали не 

просто ремонтировались – 

там была произведена пол-

ная реконструкция с заме-

ной основания проезжей 

части и, самое главное, с 

масштабной модернизаци-

ей инженерных сетей, на-

ходящихся под полотном 

дороги. Именно это позво-

ляло эксплуатировать ули-

цы, капитально отремон-

тированные к тысячелетию 

Ярославля, в течение ми-

нувших шести лет. По на-

шим оценкам, они просто-

ят еще лет пять без капи-

тального ремонта. 

Если же говорить об 

остальных улицах города, 

то ситуации, когда из-за 

аварий на изношенных се-

тях приходится вскрывать 

полотно дороги, происхо-

дят практически постоян-

но. Закон обязывает вла-

дельцев сетей устранять 

последствия. По словам 

Дениса Зайцева, часто это 

делается довольно фор-

мально – тонкий слой ас-

фальта прикрывает вскры-

тую часть полотна доро-

ги. Довольно быстро этот 

участок становится ава-

рийным. Раньше послед-

ствия таких вмешательств 

устраняли «ямочным» ре-

монтом. Сегодня стремят-

ся уходить от этого тупи-

кового по сути пути, раз-

рабатывают новую стра-

тегию взаимоотношений 

с владельцами инженер-

ных сетей. Она предпола-

гает, что новые коммуни-

кации будут прокладывать 

под уже существующими 

трассами без поврежде-

ния дорожного полотна. 

А гарантийный срок по-

сле устранения наруше-

ния целостности асфаль-

тового покрытия будет со-

ставлять не два года, а, до-

пустим, четыре. Все это 

отразится в новых прави-

лах благоустройства горо-

да Ярославля. 

Большая нагрузка
Денис Викторович на-

звал еще одну причину не-

устойчивости городских 

улиц после ремонтов. По 

современным ГОСТам и 

СНиПам дорожное по-

крытие должно выдержи-

вать нагрузку до шести 

тонн на ось транспортного 

средства. Все это работало, 

когда по улицам наших до-

рог перемещались в основ-

ном легковые автомоби-

ли и среднетоннажные гру-

зовики. Сегодня ситуация 

изменилась: даже продук-

товые фургоны (допустим, 

у сетевых магазинов) – это, 

как правило, целые авто-

поезда. Если вспомнить, 

сколько по городу разбро-

сано «Магнитов», «Пятеро-

чек» и иных «Верных» ста-

новится понятно, что мно-

гие улицы просто не справ-

ляются с такой нагрузкой. 

В городе тридцать процен-

тов дорог, рассчитанных на 

нагрузку от шести до деся-

ти тонн на ось, и всего че-

тыре десятых процента тех, 

которые способны спра-

виться с нагрузкой более 

одиннадцати тонн. Как ни 

крути, весь «тяжелый» гру-

зопоток по этим четырем 

десятым процента не пу-

стишь… 

Тихий ужас
Конечно, отказ от ямоч-

ного ремонта – дело бла-

гое. Но наблюдая за тем, 

как быстро даже полностью 

отремонтированные маги-

страли покрываются сетью 

трещин и выбоин, понево-

ле задумываешься: а может, 

дело в чем-то более суще-

ственном, нежели только 

нагрузки на дорожное по-

лотно? Может, с асфальтом 

что-то не так? 

Улица Калинина, на-

пример, была несколько 

раз отремонтирована по 

гарантии, но нынешней 

весной ее пришлось сно-

ва покрывать асфальтом. 

Находящаяся неподалеку 

улица Слепнева тоже уже 

начала покрываться сетью 

трещин, хотя дорожная 

техника покинула ее срав-

нительно недавно. При-

чем выбоины появляют-

ся строго по осевой линии 

– где никто из коммуналь-

щиков не копал… 

В центре города и того 

хлеще. Некоторые доро-

ги просто тихий ужас. Ма-

тюги водителей уже «зака-

менели» в районе съезда с 

улицы Собинова во двор 

к торговым центрам «Бак-

кара» и «Старый город». 

Скоро, похоже, и для пе-

шеходов преодоление этой 

«полосы препятствий» 

станет серьезной задачей. 

Дефицит битума 
Так, может быть, ну его, 

этот асфальт? Американцы, 

к примеру, вообще с ним не 

заморачиваются. Их хайвеи 

– это монолитные железо-

бетонные ленты, которые 

тянутся без единого шва 

от Нью-Йорка до Сан-Ан-

тонио… Асфальт там толь-

ко «вишенка на торте», фи-

нишный слой, обеспечива-

ющий сцепление шин с до-

рогой в целях комфорта и 

безопасности. 

– Увы, американский 

путь нам не подходит, – по-

яснил доцент кафедры «Ги-

дротехническое и дорож-

ное строительство» ЯГТУ, 

кандидат технических наук 

Алексей Игнатьев. – В 

Центральном Нечернозе-

мье слишком пучинистый 

грунт. Его ежегодные се-

зонные деформации просто 

переломают монолитное 

железобетонное основание. 

Хорошо, американский 

путь не для нас. Но как 

быть с тем, что и в север-

ных странах, граничащих 

с Россией, можно проехать 

километров триста, ни разу 

не притормозив перед вы-

боиной? 

Как выяснилось, дело 

не в государственной при-

надлежности. В Санкт-Пе-

тербурге есть фирма, тоже 

гарантирующая своим до-

рогам семь лет беспере-

бойной эксплуатации. По-

мимо того что исполните-

ли трепетно относятся к 

созданию и укладке осно-

вания дороги, асфальт они 

используют тот же, что и 

финны с немцами, – соз-

данный на основе венесу-

эльских битумов.

По словам Алексея Иг-

натьева, качество асфальта 

в первую очередь опреде-

ляется химическим соста-

вом битума, во вторую – 

характеристиками песча-

но-щебеночной смеси. 

– Битумы российских 

нефтеперерабатывающих 

заводов изначально про-

игрывали во многих каче-

ствах венесуэльским из-за 

специфических характе-

ристик исходного сырья – 

западносибирской нефти, 

– прокомментировал си-

туацию Алексей Алексан-

дрович. – Сегодня практи-

чески все заводы модерни-

зированы, глубина перера-

ботки нефти значительно 

увеличилась. Фактически 

это означает, что из одной 

тонны исходного сырья 

получается больше свет-

лых нефтепродуктов (бен-

зина, керосина, дизельно-

го топлива), имеющих вы-

сокую стоимость, и мень-

ше темных – в частности, 

гудронов и битумов. Это 

сразу же привело к дефи-

циту последних. То есть 

производители асфаль-

та стали обращать мень-

шее внимание на качество 

– им важно, чтобы произ-

водство хотя бы не оста-

навливалось... 

Своя Венесуэла
Венесуэльцам сказочно 

повезло. Во многих местах 

этой страны нефть самоте-

ком выходит наружу и раз-

ливается по поверхности, 

образуя гудронные поля. 

Легкие фракции под эква-

ториальным солнцем прак-

тически мгновенно испаря-

ются, и оставшиеся битумы 

можно грузить, грубо го-

воря, лопатой – на радость 

многочисленным потреби-

телям этого добра и с мини-

мальной себестоимостью.

Как это ни странно, но 

во всей России только Ярос-

лавская область обладает 

аналогичными ресурсами. 

Речь идет о кислогудрон-

ных прудах под Тутаевом, 

которые уже давно являют-

ся головной болью эколо-

гов всей европейской части 

России. Меж тем несколько 

лет назад инвесторы пред-

лагали на сырье, добытом 

именно из наших кислогу-

дронных прудов, создавать 

современные и практиче-

ски не изнашиваемые до-

рожные покрытия. Прав-

да, для этого имеющие-

ся гудроны нужно нейтра-

лизовать, то есть добить-

ся того, чтобы они переста-

ли быть кислыми. На этом 

программа и застопорилась 

– нейтрализацией содер-

жимого прудов стала зани-

маться другая фирма, с ко-

торой новым инвесторам, 

поговаривают, не удалось 

найти общий язык. 

Дело в людях? 
Остается, по сути, един-

ственный путь – использо-

вать асфальт, все-таки из-

готовленный на своих би-

тумах, но укладывать его 

по всем возможным совре-

менным технологиям. К 

примеру, упомянутые ярос-

лавские проспекты стоят и 

не трескаются потому еще, 

что между слоями асфаль-

тобетона уложены геосет-

ки, обеспечивающие ста-

бильность покрытия. 

Дело за малым – разра-

ботать технологию произ-

водства аналогичных сеток 

и их укладки. Работа в этом 

направлении уже ведется, 

но результаты пока прино-

сит, мягко говоря, неодно-

значные. На упомянутой 

уже кафедре ЯГТУ проведе-

ны исследования того, ка-

кие именно материалы под-

ходят для этих целей. Выяс-

нилось, что лучшие резуль-

таты дают сетки из базаль-

та и стекловолокна. Они же 

оказались и самыми деше-

выми в производстве. Од-

нако повреждаемость та-

ких материалов при уклад-

ке достигала значений, ко-

торые не позволяли всерьез 

рассматривать этот вари-

ант. А полимерные матери-

алы вроде полиэтилена или 

поливинилхлорида оказа-

лись дороже и не настоль-

ко хороши, чтобы полно-

стью компенсировать каче-

ство нашего асфальта.   

Таким образом, сегод-

ня речь идет даже не о том, 

чтобы выработать новые 

ГОСТы и СНиПы. Нужны 

технологии, которые бы по-

зволили эти нормы и прави-

ла сформулировать с пози-

ций не только сегодняшне-

го, но и завтрашнего дня. 

Анатолий КОНОНЕЦ

Только ленивый в последние годы 
не ругает ярославские дороги. Состояние 
полностью реконструированных 
к тысячелетию нашего города улиц 
добавило масла в огонь и без того 
жаркой полемики. Так почему же есть 
асфальт, который держится от силы пару 
лет, а есть тот, что стоит многие годы? 
С этим вопросом мы обратились 
к специалистам – теоретикам 
и практикам дорожного строительства. 
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Ямы между зданием Кировского суда 
и домом № 37 к. 2 на улице Собинова.

Асфальт как Асфальт как 
полоса препятствийполоса препятствий

Остановка «Улица Победы» на проспекте Октября.


