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ПРОЕКТИРОВАНИЕ И СТРОИТЕЛЬСТВО ПРОЕКТИРОВАНИЕ И СТРОИТЕЛЬСТВО

Мелкий, но очень важный 
плановый ремонт

На объектах, подведомственных СПб ГБУ «Мостотрест», ведутся ремонтные работы в рамках адресной 
инвестиционной программы на 2021 г. и плановый период 2022–2023 гг., принятой и реализуемой 
Комитетом по развитию транспортной инфраструктуры Санкт-Петербурга.

В числе этих объектов — Литейный, Кантемиров-
ский, Рябовский, 2-й Садовый, Молодежный, Воло-
дарский, Планерный, Лисьеносовский мосты; Уша-
ковский путепровод, Гренадерский тоннель и наб. 
Мартынова, на которых меняется асфальтобетонное 
покрытие.

По словам директора «Мостотреста» Андрея Кочина, 
в этом году также планируется завершить работы по 
трем участкам набережных: на правом берегу канала 
Грибоедова от д. 131 до Могилевского моста, на левом 
берегу р. Фонтанки в створе Бородинской ул. и на р. 
Мойке выше Большого Конюшенного моста. Биржевой 
мост в этом году должны закрыть на капитальный ре-
монт, но в бюджете пока нет необходимой суммы.

С 20 августа начаты работы, связанные с плановым 
восстановлением дорожного покрытия на разводном 
пролете Володарского моста. Полностью закрывать 
движение транспорта по объекту ремонтные службы 
не планируют: автомобильный поток будет следовать 
по свободным полосам, трамвайное и троллейбусное 
движение не нарушится. Работы по замене полимер-
ного покрытия будут проводиться поэтапно, при этом 
на каждый из 6 (по числу полос) этапов выделяется 
4 рабочих дня. Отметим также, что ранее планиро-
валось приступить к восстановительным работам 9 
августа, однако впоследствии дата начала ремонта 
дорожного покрытия моста была перенесена.

Напомним, Володарский мост построен в 1932–1936 гг. 
В 1987–1993 гг. была проведена полная его реконструк-
ция, после которой пропускная способность переправы 
увеличилась в 2 раза. Длина моста составляет 332 м, а ши-
рина — 27,4 м. До открытия в Санкт-Петербурге в конце 
2004 г. вантового моста через р. Неву Володарский мост 
был одной из наиболее загруженных переправ города, по 
которой двигался транзитный грузовой транспорт.

Молодежный — самый молодой из всех мостов, пере-
кинутых через р. Карповку, построен в 70-х гг. Он со-
единяет собой Аптекарский и Петроградский острова и 
тянется вдоль двух набережных — Песочной и Адмирала 
Лазарева. Неподалеку строили Дворец Молодежи, благо-
даря чему мост и получил свое название. В длину пере-
права через р. Карповку составляет 28 м, в ширину — 20 
м. В текущем году ведутся работы по замене асфальтобе-
тонного покрытия проезжей части.

Новые ограничения движения транспорта из-за дорож-
ного ремонта вступят в силу в Приморском районе и прод-
лятся до середины осени. Будет ограничено движение по 
Планерному путепроводу: ООО «Артстройгрупп» будет ре-
монтировать там дорожное покрытие.

В Санкт-Петербурге продолжается капитальный ре-
монт наб. канала Грибоедова от дома 131 до Могилев-
ского моста (правый берег). Работы на объекте плани-
руется завершить раньше срока — к началу осени, об 
чем также сообщил Андрей Кочин. В настоящий момент 
подрядчик, АО «ПО Возрождение», работает с опере-
жением графика. На участке предусмотрен капремонт 
с устройством новой конструкции стенки. Протяжен-
ность ремонтируемого участка составляет 280 м, общая 
площадь работ — 5,2 тыс. м2.

Недавно завершился тендер на ремонт асфальтобетон-
ного покрытия искусственных дорожных сооружений 
Пушкинского, Адмиралтейского и Приморского районов 
(Карлинский путепровод, Могилевский мост, Пикалов 
мост, Приморский путепровод) единым лотом. Начальная 
максимальная цена этого лота — 12 338 833,20 руб. По-
бедитель — АО «Группа компаний «Омега».

Все это сравнительно небольшие объекты. Со слов 
директора СПб ГБУ «Мостотрест» Андрея Кочина, сре-
ди крупных объектов, подлежащих ремонту, — нераз-
водной Большой Конюшенный мост. Петербургский 
филиал Главгосэкспертизы выдал положительное за-
ключение на сметную стоимость капитального ремонта 
этого объекта. Планируется, что работы будут прово-
диться в течение 16 месяцев, сроки начала пока неиз-
вестны. В рамках капремонта предусмотрены расчистка 
гранитных поверхностей моста, ремонт, а в необходи-
мых случаях и замена гранитной облицовки устоев, рас-
чистка и покраска решетки перильного ограждения и 
замена покрытия проезжей части и тротуаров.

СУРОВЦЕВ
Алексей Борисович

Алексей Суровцев: о разработке 
стандартов и обновлении нормативов

Инженерная группа «Стройпроект» — одно из крупнейших объединений проектных 
компаний в России в сфере комплексного проектирования и строительного контроля. 
Компания активно участвует в работе по развитию и совершенствованию отраслевой 
нормативной базы, состояние которой вызывает немало нареканий у дорожников и 
мостовиков. По просьбе редакции о работе в этом направлении и рассказал Алексей 
Суровцев, председатель совета директоров, заместитель генерального директора — 
технический директор АО «Институт «Стройпроект».

— Стройпроект активно участвует в 
разработках национальных стандар-

тов. Алексей Борисович, расскажите, пожалуйста, 
в подготовке и обновлении каких именно ГОСТов 
приняли участие ваши эксперты и какие измене-
ния ждут мостовиков в ближайшем будущем? Ка-
кие стандарты разрабатываются впервые?

— Мы сами не разрабатываем нормативные докумен-
ты, но нас часто привлекают в качестве рецензентов. 
Сейчас идет масштабное обновление нормативно-тех-
нической базы. Только в IV квартале 2020 года к нам 
в Институт на рассмотрение поступило 73 новых нор-
мативных документа, в том числе откорректированные 
и введенные в действие новый СП 34. 13330 «Автомо-
бильные дороги» и Изменение 3 к СП 35.13330 «Мосты 
и трубы». Наконец-то эти документы были обсуждены, 
и многое в них действительно приведено в порядок.

Однако недавно составленный нами перечень про-
тиворечий в различных нормативных документах 

все равно содержит 41 позицию. Например, вопрос 
о разной ширине полосы безопасности на мостах и 
автодороге решен в Изменении 3 к СП 35.13330, но 
это решение противоречит ГОСТ 33391–2015 «Доро-
ги автомобильные общего пользования. Мостовые 
сооружения. Габариты приближения конструкций». 
И теперь уже его необходимо срочно приводить в 
порядок. Вообще, практика указания требований по 
одним и тем же вопросам в разных документах приво-
дит к противоречиям. Бывает, что в одном документе 
норматив поменяли, а в другом — нет.

— Работа над какими проектами по-
могла вам подготовить изменения в 
российские стандарты?

— Практически для всех новых крупных проектов 
мы разрабатываем специальные технические условия 
(СТУ). В этом году обновлены своды правил по про-
ектированию автодорог и мостов, и обновленные до-
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кументы закрыли многие из накопившихся проблем. 
Однако далеко не все: по-прежнему не хватает норм 
для проектирования вантовых мостов, не решен и во-
прос о возможности применения новых сталей для 
пролетных строений.

— Наблюдаете ли вы в ГОСТах про-
цесс сближения с международными 
стандартами?

— В основном нет. Мы идем своим путем. За про-
шлый год только по мостам были выпущены следующие 
документы: ГОСТ Р «Дороги автомобильные общего 
пользования. Мостовые сооружения. Проектирование 
металлических элементов»; «Мостовые сооружения. 
Проектирование сталежелезобетонных элементов»; 
«Мостовые сооружения. Система мониторинга. Пра-
вила проектирования»; «Мостовые сооружения. Про-
ектирование железобетонных элементов»; «Мостовые 
сооружения. Проектирование металлических гофриро-
ванных элементов»; «Мостовые сооружения. Правила 
расчета сталежелезобетонных пролетных строений».

Есть еще СП 159.1325800.2014 «Сталежелезобетон-
ные пролетные строения автодорожных мостов. Пра-
вила расчета». А также в 2020 году ФЦС выпустил ме-
тодическое пособие по расчету сталежелезобетонных 
мостов.

Однако сталежелезобетонные пролетные строения мы 
проектировали и раньше. Вполне хватает СП 35.13330. 
При этом с 2000 года мы говорим, что недостаточно 
норм для проектирования вантовых мостов. Так здесь 
ничего и не поменялось: по-прежнему для каждого 
объекта надо разрабатывать СТУ. Это вызывает боль-
шие сомнения, правильно ли расставлены приоритеты 
по направлению денег на новые нормативные докумен-
ты. Поддержим науку — хорошо, но необходимо и на-
сущные проблемы решать. Я знаю, что идет работа над 
ГОСТом по канатам для вантовых систем. Уже два года, 
но результата пока нет.

— Готова ли отрасль с норматив-
ной точки зрения к ускоренной ре-

ализации программы восстановления малых и 
средних мостовых сооружений? На ваш взгляд, 
есть ли вопросы, которые для этого необходимо 
решить?

— Убежден, что необходимо все-таки восстановить 
понятие типовой проектной документации и разра-
ботать соответствующие типовые проекты. Это будет 
важным шагом для обеспечения высокого качествен-
ного уровня технических решений. В советское время 
было разработано более 25 типовых проектов кон-
струкций, узлов и деталей мостов, в частности устоев, 
промежуточных опор разных типов (опоры стенки, 
опоры из блоков, опоры стоечные из оболочек 1,6 м, 
опоры свайно-эстакадных мостов), а также мостового 
полотна, деформационных швов, сопряжений автодо-
рожных мостов с насыпью и т.д.

Все было типизировано. Проектировщики зачастую 
не умели проектировать и рассчитывать пролетные 
строения. А зачем? Берешь «типовик», а там все раз-
рисовано, все посчитано, ссылаешься на него — и 
больше никаких забот. И это будет эффективное и 
долговечное техническое решение. Да и не только 
пролетные строения, но и опоры, и проезжая часть, 
и водоотвод — были освещены почти все вопросы. 
Кстати, это являлось очень неплохим подспорьем для 
инженеров. Во всех мостовых конструкциях есть мно-
го таких деталей, которые не сразу и в голову-то при-
дут. А так — посмотришь, повторишь, и приемлемый 
уровень качества уже обеспечен.

А сейчас? Типовые проекты вроде бы есть — но это 
типовые проекты призматических свай, труб, и статус 
у таких проектов никакой. Градостроительный кодекс 
(ст. 48.2) знает только экономически эффективную 
проектную документацию (ПД) повторного использо-
вания. А это совсем не то же самое. Типовой проект 
подразумевает разработку эффективных решений для 

всех вариантов возможных конструкций, а конкретная 
ПД эффективна для данного конкретного случая, и 
максимально продуктивно повторить ее можно только 
в таких же условиях. Что я имею в виду? Например, 
пролетные строения. Балки расставляют под конкрет-
ные габариты проезжей части с учетом количества и 
ширины полос безопасности, ограждения, освещения, 
шумозащиты, ширины тротуаров. И это должно быть 
эффективно именно для данного конкретного проекта.

Нами подготовлены предложения по перечню из 22 
типовых проектов для мостов. Первоочередные — 
типовые проекты для пролетных строений 12–33 м, 
а также для пролетов 42–84 м. Я убежден, что такие 
проекты можно и нужно разработать. Может быть, 
даже в разных конструктивных решениях. Кстати, у 
РЖД типовые проекты есть. При этом надо как-то ле-
гитимизовать ответственность разработчика и типово-
го проекта, и конкретной конструкции.

— Вместе с тем, насколько известно, 
это не единственная проблема, свя-

занная с состоянием нормативно-законодатель-
ной базы. Согласны ли вы с выводом собственни-
ков крупнейших подрядных предприятий России о 
том, что строительная отрасль в кризисе? Что, 
по вашему мнению, к этому привело?

— Да. Я согласен с тезисами, изложенными в письме 
19 крупнейших подрядных организаций. Там указаны и 
причины сложившейся ситуации. Это и несовершенство 
системы ценообразования, отсутствие учета реально не-
обходимых затрат, и «вечная виновность» подрядчиков и 
проектировщиков, работающих по госконтрактам. Обыч-
ной практикой стало введение для подрядных и проект-
ных организаций дополнительных требований, ведущих 
к росту себестоимости, без пересмотра действующих или 
введения новых расценок, без компенсации дополнитель-
ных затрат. В частности, за последние 9 лет в Постанов-
ление Правительства № 87 «О составе проектной доку-
ментации» внесено 11 изменений, ведущих к росту затрат 
проектировщиков, без пересмотра сметных нормативов.

Различными ведомствами вводятся новые нормы без 
учета их воздействия на экономику строительства, зача-
стую оцениваемые специалистами как избыточные, с не-
соизмеримым соотношением затрат и эффектов. Прежде 
всего это касается таких сфер, как транспортная безопас-
ность, охрана окружающей среды, энергоэффективность. 
Для подрядных и проектных организаций без каких-
либо компенсационных мер введена дополнительная 
финансовая нагрузка в части предоставления бан-
ковских гарантий при банковском и казначейском со-
провождении. Некоммерческое партнерство «РОДОС» 
провело инвентаризацию проблемных позиций при 
расчете и защите в экспертизе стоимости проектно-
изыскательских работ. Список составил порядка 100 
наименований. Это опять же показатель кризисной 
ситуации.

— Однако, как известно, Стройпро-
ект находит возможность двигать-

ся вперед. В том числе в развитии такого акту-
ального тренда, как цифровые технологии.

— Наша дальнейшая перспектива — это авто-
матизация проектирования. Ее цель заключается 
в том, чтобы инженеры занимались именно ин-
женерной работой, а не только вырисовывали в 
CAD-программе чертежи. Основными задачами 
инженера тогда станут анализ исходных данных, 
результатов расчетов, принятие конструктивных 
решений. О достижениях и успехах в этой области 
можно долго рассказывать.

Но я бы хотел отметить, что сегодняшние стандар-
ты на оформление чертежей и их комплектов — это 
наследие еще начала прошлого века. В тексте ГО-
СТа 2020 года прописана возможность оформления 
электронного документа, но при этом никакой воз-
можности электронного оформления подписей не 
предусмотрено. Есть только запись про оформле-
ние с использованием ЭЦП — а куда ее поставить 
в штамп? Там для нее просто нет места. И никто та-
кой документ не принимает, так как нужна «живая» 
подпись. Это проблема ярко выявилась в период 
пандемии. Мы организовали дистанционную рабо-
ту специалистов, совместную работу над чертежами 
каждого из них из дома. Но чтобы нам в итоге выпу-
стить чертеж, водитель должен приехать к каждому 
участнику проекта (а по нашей системе качества это 
разработчик, проверяющий, руководитель группы, 
ГИП, а по общим данным комплекта — еще и КГИП), 
так как действительна только «живая» подпись.

Более того, сегодня все участники процесса тре-
буют для себя подлинники чертежей и комплектов. 
Последний «рекорд» — 15 экземпляров каждого 
документа с «живыми» подписями. И только так. 
Я еще могу представить сложности с экземпляром 
документации, который находится непосредственно 
на стройплощадке. Возможно, бригадиру или ма-
стеру пока еще лучше работать с бумажным экзем-
пляром, хотя современные рабочие вообще-то тоже 
активно пользуются смартфонами и планшетами. Но 
все остальные участники процесса, работающие в 
кабинете с компьютером?

Мы несколько раз обращались с письмами в Мин-
строй с предложениями по оформлению чертежей 
с ЭЦП — она не вмещается в штамп. С нашей точки 
зрения, назрела необходимость доработки ГОСТа на 
оформление проектной и рабочей документации, 
учитывающий возможность информационных моде-
лей, электронного подписания чертежей и всех со-
временных технологий 3D-проектирования.

Скоростная автомобильная дорога М-1 «Нева»

Западный скоростной диаметр


