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1 сентября 2011 года министр транспорта и коммуникаций РК  

Берик Камалиев на Кызылординском участке проекта «Западная Европа 
– Западный Китай» доложил Главе государства Нурсултану Назарбаеву 
о ходе реализации этой межконтинентальной магистрали. 

Подробно информируя о проделанной работе по каждому из участков, Б.Камалиев 
также назвал конкретные сроки завершения работ транзитного коридора. Так, по словам 
главы транспортного ведомства, все строительные работы на участках в Кызылординской и 
Актюбинской областях планируется завершить в 2012 году, а на участках автомагистрали 
в Южно-Казахстанской, Жамбылской и Алматинской областей – в 2013 году. 

Справочно: Протяженность реконструируемых участков коридора «Западная Европа – 
Западный Китай» в Актюбинской области составляет 355 км (I категории – 4 полосы дви-
жения – 10 км, II категории – 2 полосы движения – 345 км), из которых в 2011 году сдан в 
эксплуатацию участок «Карабутак – Иргиз – гр. Кызылординской обл.» протяженностью 
215 км. 

Протяженность дороги:
в Кызылординской области – 812 км (I кат. – 245 км, II кат. – 567 км), 
в Южно-Казахстанской области – 448 км (I кат. – 418 км, II кат. – 30 км), 
Жамбылской области – 495 км (I кат. – 295 км, II кат. – 200 км), 
Алматинской области – 341 км (I кат. – 341 км). 

Министр Берик Камалиев озвучил 
сроки реализации проекта  
«Западная Европа – Западный Китай»
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6 октября 2011 г. в г. АСТАНЕ проводится
МЕЖДУНАРОДНАЯ НАУЧНО-ПРАКТИЧЕСКАЯ КОНФЕРЕНЦИЯ

«ИННОВАЦИОННОЕ РАЗВИТИЕ  
МЕЖДУНАРОДНЫХ ТРАНСПОРТНЫХ  
КОРИДОРОВ»

Министр транспорта и коммуникаций  
Республики Казахстан
Камалиев Б.С.  

Уважаемые участники  
конференции!

Приветствую вас 
от имени Министерства 
транспорта и коммуника-
ций Республики Казахстан 
на научно- практической 
конференции, проводимой 
в рамках Заседания Меж-
правительственного Со-
вета Дорожников и в канун 
20-летия Независимости 
Республики Казахстан.

Во всех государствах 
транспортный сектор явля-
ется одним из локомоти-
вов роста экономики стра-
ны. Безусловно, развитие 

транспортной инфраструк-
туры, интеграция в между-
народные торговые пути 
является основой для раз-
вития и процветания каж-
дого государства. Поэтому 
во все времена уделяется 
особое внимание состоя-
нию дорог и безопасности 
транспортных процессов.

Сегодня, в силу гео-
политического расположе-
ния стран содружества, а 
также по мере углубления 
процессов глобализации 
международных экономи-
ческих связей и нараста-
ния объемов товаропото-
ков между Юго-Восточной 

Азией и Западной Европой, 
все более востребованной 
становится идея создания 
комплексного трансконти-
нентального моста. 

Казахстан, располо-
женный в центре Евроа-
зиатского субконтинента, 
целенаправленно осущест-
вляет активную деятель-
ность в данном направле-
нии и успешно реализует 
политику формирования 
и развития современной 
транспортной инфраструк-
туры, технического и ин-
новационного совершен-
ствования транспортных 
процессов, повышающих 
привлекательность тран-
зитного сообщения через 
территорию Республики.

За 20 лет Независимо-
сти Казахстаном достигнуты 
очевидные успехи в плано-
мерном развитии автодо-
рожной отрасли. Начиная 
с 2001 года на ее развитие 
выделено 774 млрд. тенге 
и проведены ремонтно-
восстановительные работы 
на 33 тыс. км автодорог.

В целях развития 
транзитной политики наша 
страна последовательно 
осуществляет действен-
ные меры по упрощению и 
ускорению процедур пере-
сечения государственной 
границы и сокращению при 
этом количества прове-
рок транспортных средств. 
Практически завершена 
автоматизация процедур 
контроля и регистрации 
на границе, отлаживается 
работа информационно-
аналитической системы 
мониторинга транзитных 
перевозок.

Мы намерены сделать 
удаленность Казахстана от 

открытых морских торговых 
путей преимуществом не 
только для своей страны, 
но и для всего сообщества 
СНГ, в качестве удобной 
транзитной страны для 
продвижения торговых 
грузов между Востоком и 
Западом, между Севером 
и Югом, способствуя зна-
чительному улучшению ев-
роазиатских транспортных 
связей.

Успешная реализация 
этих важных задач немыс-
лима без продуктивного 
партнерства и консолида-
ции усилий всех участвую-
щих государств, между-
народных организаций, 
бизнес-структур, а также 
активной поддержки руко-
водства государств.

Сегодня, как никогда 
ранее, присутствует взаим-
ное согласие и понимание 
между странами по вопро-
сам развития транспорт-
ного сектора и повышения 
транзитного потенциала. 

В настоящее время 
совместными усилиями ре-
ализуются крупные инфра-
структурные проекты. 

Так, в 2005 году пол-
ностью восстановлен уча-
сток автодороги Алматы - 
Бишкек, в 2004-2007 годы 
проведена реконструкция 
выходов на Россию из гг. 
Уральск, Костанай, Павло-
дар. В 2007 году построен 
приграничный мостовой 
переход через р. Кигач на 
участке Астрахань – Аты-
рау. 

Активно ведутся ра-
боты по восстановлению 
шести международных 
транзитных коридоров, 
проходящих по территории 
нашей страны, завершение 
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которых запланировано к 
2015 году.

Так, сегодня почти за-
вершена реконструкция 
международного направ-
ления Астана – Костанай-
Челябинск протяженностью 
891 км, продолжаются ра-
боты на автодороге Омск  
– Майкапшагай, полным хо-
дом ведется восстановление 
участка гр. РФ – Уральск-
Актобе, протяженностью 
517 км, из которых осталось 
произвести работ всего на 
65 км. 

С 2006 года ведется 
реконструкция коридо-
ра Астрахань – Атырау 
– Актау-Туркменбаши про-
тяженностью 1 401 км, на 
котором уже выполнены 
работы на 426 км и начата 
реконструкция на участке 
протяженностью 470 км. 

Но самыми ускоренны-
ми темпами ведется рекон-
струкция международных 
коридоров по направлению 
в южные регионы страны, 
которая началась с  2009 
года в рамках создания 
трансконтинентального ав-
тодорожного коридора «За-
падная Европа – Западный  
Китай». Данный проект яв-
ляется практической реа-
лизацией идеи возрожде-
ния Великого Шелкового 
Пути. 

В современном пред-
ставлении идея возрожде-
ния Шелкового Пути зна-
чительно шире понятия 
реанимации его древних 
маршрутов. По существу, 
это – современная концеп-
ция создания нового эффек-
тивного международного 
транзитного Евроазиатского 
автотранспортного коридо-
ра, воплощаемая сейчас из 
замысла в реальность.

Особая актуальность 
возрождения маршрутов 
Нового Шелкового Пути 
для Казахстана была 
подчеркнута в Послании 
Главы государства Н.А. 
Назарбаева народу стра-
ны, официально давшем 
10 сентября 2009 года 
старт началу всенародной 
стройки.

Таких темпов строи-
тельства в истории страны 
еще не было.

 В целях финансового 
обеспечения Проекта подпи-
саны и ратифицированы За-
коном Республики Казахстан 
Соглашения о Займах с меж-
дународными финансовыми 
институтами на сумму более 
3 млрд долларов США

В том числе, самый 
крупный заем в истории 
Всемирного Банка – 2 млрд 
125 миллионов долларов 
США.

 Реконструкции под-
лежит порядка 2,5 тыс.
км из них 1390 км под I 
техническую категорию 
с 4-полосным движени-
ем. В настоящее время 
строительными работа-
ми охвачены 1715 км, где 
задействовано около 27 
тыс. чел, мобилизовано 
3,8 тыс. единиц дорожно-
строительный техники и 
более 50 тыс. людских 
ресурсов. К концу года бу-
дут завершены работы и 
открыто движение на 730 
км, из которых уже сданы 
в эксплуатацию первые 
215 км в Актюбинской об-
ласти.

При этом надо отме-
тить, что реконструкция 
коридора по территории 
Китайской Народной Ре-
спублики уже завершена, 
по Казахстану завершение 
намечено на 2013 год, в 
России также начались ра-
боты по реализации данно-
го проекта. 

Поэтому, после успеш-
ной реализации поставлен-
ных перед собой основных 
задач в отрасли, мы ожи-
даем, что к 2015 году будет 
завершен первый этап ин-
теграции Казахстана в ми-
ровые транспортные сети. 

В то же время, несмо-
тря на достигнутые резуль-

таты и поставленные гран-
диозные планы, следует 
признать, что в сфере раз-
вития международных сооб-
щений имеется еще немало 
открытых проблем, требую-
щих коллективного решения 
со стороны стран – участниц 
Содружества и международ-
ных организаций. 

Надеюсь, что конфе-
ренция предоставит широ-
кую возможность обмена 
опытом, обсуждения акту-
альных вопросов транс-
портной отрасли и опреде-
ления самых оптимальных 
решений.

Уверен, что результа-
ты делового обсуждения 
проблем, обозначенных 
тематикой данной конфе-
ренции, несомненно, бу-
дут способствовать успеш-
ному решению вопросов 
дальнейшего развития 
транзитного потенциала 
государств, консолидации 
усилий в деле укрепления 
взаимовыгодного сотруд-
ничества соседствующих 
стран в области транзита, 
а также усиления торгово-
коммерческой  привлека-
тельности заинтересован-
ных стран.

Всем участникам кон-
ференции желаю плодо-
творной работы и позитив-
ных результатов.
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МИНИСТЕРСТВО ТРАНСПОРТА И  КОММУНИКАЦИЙ 
РЕСПУБЛИКИ  КАЗАХСТАН
МЕЖПРАВИТЕЛЬСТВЕННЫЙ СОВЕТ ДОРОЖНИКОВ
КАЗАХСКАЯ АВТОМОБИЛЬНО-ДОРОЖНАЯ 
АКАДЕМИЯ им.Л.Б.ГОНЧАРОВА

ПРОГРАММА
МЕЖДУНАРОДНОЙ НАУЧНО-
ПРАКТИЧЕСКОЙ 
КОНФЕРЕНЦИИ
«ИННОВАЦИОННОЕ РАЗВИТИЕ 
МЕЖДУНАРОДНЫХ 
ТРАНСПОРТНЫХ КОРИДОРОВ»
КОНФЕРЕНЦИЯ ПРОВОДИТСЯ В ГОД 20-ЛЕТИЯ СНГ И 
НЕЗАВИСИМОСТИ РЕСПУБЛИКИ КАЗАХСТАН, В РАМ-
КАХ XXXII ЗАСЕДАНИЯ МЕЖПРАВИТЕЛЬСТВЕННОГО 
СОВЕТА ДОРОЖНИКОВ И  ВЫСТАВКИ
«КАЗАВТОДОР 2011»

Левый берег, Дворец Мира и Согласия, Зал «Колыбель».

ОРГКОМИТЕТ    КОНФЕРЕНЦИИ:

СКЛЯР РОМАН ВАСИЛЬЕВИЧ
Вице-министр транспорта и коммуникаций РК
САГИНОВ ЗАМИР САДЫКОВИЧ
Председатель Комитета автомобильных дорог МТК РК

АБЛАЛИЕВ САТЖАН АЙТЕНОВИЧ
Заместитель Председателя Комитета автомобильных 
дорог МТК РК
КАБАШЕВ РАХИМЖАН АБЫЛКАСЫМОВИЧ
ректор КазАДИ им.  Л.Б. Гончарова 
ДАВЫДЕНКО ПЕТР ВАСИЛЬЕВИЧ 
Исполнительный директор ОЮП «Ассоциация  
автодорожников РК»
АСМАТУЛАЕВ БОРИС АЙСАЕВИЧ
Президент ТОО «КазНИиПИ «Дортранс» 
ТЕЛТАЕВ БАГДАТ БУРХАНБАЕВИЧ
Президент АО «КаздорНИИ»  
БЕКМАГАМБЕТОВ МУРАТ МАХМЕТОВИЧ
Президент ТОО «НИИ ТК»
ГОНЧАРОВА КСЕНИЯ ЛЕОНИДОВНА
Декан автомобильно-дорожного факультета  
КазАДИ им.  Л.Б. Гончарова
ЕСПАЕВА ГУЛЬСУМ АБЛАХАТОВНА
Зав.кафедрой «Транспортное строительство и  
производство строительных материалов»  
КазАДИ им.  Л.Б. Гончарова

ОТКРЫТИЕ КОНФЕРЕНЦИИ

Председатель – КАБАШЕВ Р.А., д.т.н., проф., рек-
тор Казахской автомобильно-дорожной академии 
им.Л.Б.Гончарова, РК, г. Алматы,

Приветственное слово Министра транспорта и комму-
никаций Республики Казахстан КАМАЛИЕВА БЕРИКА 
САЙЛАУОВИЧА.
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ДОКЛАДЫ:

САГИНОВ З.С., председатель Комитета автомобильных 
дорог МТК  РК, г.Астана
О РАЗВИТИИ АВТОДОРОЖНОЙ ОТРАСЛИ В КАЗАХСТАНЕ

КАРИМОВ Б.Б., д.т.н., проф., руководитель Секрета-
риата Межправительственного совета дорожников, РФ,  
г. Москва
РАЗВИТИЕ ДОРОГ СОДРУЖЕСТВА ТРЕБУЕТ 
ЕДИНОГО ПОДХОДА

ГЛАДКОВ В.Ю., к.т.н., ученый секретарь Экспертно-
научного совета при МСД,  ген.директор ООО «Инжпроек-
тконсалтстрой», РФ, г. Балашиха
ПРИМЕНЕНИЕ ХИМИЧЕСКОГО СПОСОБА БОРЬБЫ С 
ЗИМНЕЙ СКОЛЬЗКОСТЬЮ ПРИ СОДЕРЖАНИИ МЕЖ-
ДУНАРОДНЫХ ТРАНСПОРТНЫХ КОРИДОРОВ

ТЕЛТАЕВ  Б.Б.,  д.т.н.,  проф., президент,  КАГАНОВИЧ 
Е.В., к.т.н., вице-президент, АМИРБАЕВ   Е.Д.,  инженер, 
(АО  «КазДорНИИ»), РК, г. Алматы, 
ИССЛЕДОВАНИЕ  БИТУМОВ  ПРИМЕНИТЕЛЬНО К 
УСЛОВИЯМ  РЕЗКОКОНТИНЕНТАЛЬНОГО  КЛИМАТА  
КАЗАХСТАНА

БЕКМАГАМБЕТОВ М.М., д.т.н., проф., президент, 
БАЙМАГАМБЕТОВ Н.С., м.н.с., (ТОО «НИИ ТК»), РК,  
г. Алматы
ПУТИ РАЗВИТИЯ МЕЖДУНАРОДНЫХ ТРАНСПОРТНЫХ 
КОРИДОРОВ В РЕСПУБЛИКЕ КАЗАХСТАН

LUC TAERWE, Dr.PhD, Prof., Director of Magnel Laboratory 
for Concrete Research, Ghent University, Belgium 
CONCRETE CONSTRUCTIONS: MODERN CONCRETE 
TECHNOLOGIES AND RESEARCH ON CONCRETE 
PROPERTIES

КАБАШЕВ Р.А., д.т.н., проф., ЕСПАЕВА Г.А., к.т.н., до-
цент, ТУРСУМБЕКОВА Х.С., к.т.н., доцент (КазАДИ 
им.Л.Б.Гончарова), РК, г. Алматы
ИСПОЛЬЗОВАНИЕ ИННОВАЦИОННЫХ ТЕХНОЛОГИЙ 
ПРИ ДИАГНОСТИКЕ, УЧЕТЕ И ПАСПОРТИЗАЦИИ АВ-
ТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ КАЗАХСТАНА

БУСЕЛ А.В., д.т.н., проф., директор «БелНИИС»,
БОГДАНОВИЧ С.В., Белорусский ин-т системного анали-
за, Республика Беларусь, г.Минск
ИНТЕЛЛЕКТУАЛЬНЫЕ СИСТЕМЫ В УПРАВЛЕНИИ 
ТРАНСПОРТНЫМИ КОРИДОРАМИ

КАЛИЛОВ Ж.К., директор «Кыргыздортранспроект»,  Кыр-
гызская Республика, г.Бишкек
ПРОЕКТИРОВАНИЕ И СТРОИТЕЛЬСТВО МЕЖДУНА-
РОДНЫХ КОРИДОРОВ В КЫРГЫЗСТАНЕ

КРАСИКОВ О.А., д.т.н., проф., зам.ген.директора Росдор-
НИИ, РФ, г.Москва
СОВРЕМЕННЫЕ ТРЕБОВАНИЯ К РОВНОСТИ ДОРОЖ-
НЫХ ПОКРЫТИЙ

ПЕТРОВ С.П., ЗАО «Техника и Технология», РФ, г.Миасс, 
ПОВЫШЕНИЕ ЭНЕРГОЭФФЕКТИВНОСТИ ДОРОЖНО-
ГО ХОЗЯЙСТВА

АСМАТУЛАЕВ  Б. А., д.т.н., проф., ген. директор 
Каз НИиПИ «Дортранс», РК, г. Алматы
НОВАЯ  КОНЦЕПЦИЯ ЦИКЛИЧНОЙ  РЕСУРСО-
СБЕРЕГАЮЩЕЙ  ТЕХНОЛОГИИ  СТРОИТЕЛЬСТВА  АВ-
ТОМОБИЛЬНЫХ  ДОРОГ

СКРИПКИН А.Д., к.т.н.,ген.директор ЗАО «Номбус», РФ, 
г.Омск
ПРОИЗВОДСТВЕННЫЕ ИННОВАЦИИ КАК ВАЖНЕЙ-
ШИЕ ФАКТОРЫ ОБЕСПЕЧЕНИЯ ЭФФЕКТИВНОСТИ И 
КАЧЕСТВА ДОРОЖНОГО СТРОИТЕЛЬСТВА

ШВЕЦОВ В., директор предствительства А+С Консалт в 
СНГ 
РЕГИОНАЛЬНАЯ ТРАНСПОРТНАЯ МОДЕЛЬ В PTV 
VISION®  VISUM

ЖУКАЕВ А.А., ЗАО «Точинвест», РФ, г.Рязань, 
СОВРЕМЕННЫЕ РЕШЕНИЯ ОБЕСПЕЧЕНИЯ БЕЗОПАС-
НОСТИ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ

ДИМЕТОВ Х.Н., д.т..н, проф., ТАДИ, Узбекистан, 
г.Ташкент
МЕЖДУНАРОДНЫЕ ТРАНСПОРТНЫЕ КОРИДОРЫ КАК 
ФАКТОР РОСТА  ТРАНСПОРТНО-ТРАНЗИТНОГО ПО-
ТЕНЦИАЛА СТРАНЫ

ДУЙШОК УУЛУ ТОЛОНБЕК, гл.специалист Управления 
автомобильных дорог МТК  Кыргызской Республики 
ИНТЕЛЛЕКТУАЛЬНЫЕ СИСТЕМЫ И БЕЗОПАСНОСТЬ 
НА АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГАХ

ЖАМАЛОВ Т.А., ген. директор битумного завода, РК, 
г.Шымкент
ВЗАИМОДЕЙСТВИЕ ПОТРЕБИТЕЛЕЙ С ПРОИЗВОДИ-
ТЕЛЕМ ДОРОЖНОГО БИТУМА. ПРОБЛЕМЫ И ИХ РЕ-
ШЕНИЯ

КАДЫРОВ Ж.Н., д.т.н., проф., КОЧЕТКОВ А.В., д.т.н., 
проф.,  «РОСДОРНИИ», РФ, г.Москва
НАУЧНЫЕ ОСНОВЫ ТЕХНИЧЕСКОГО РЕГУЛИРОВА-
НИЯ ДОРОЖНОГО ХОЗЯЙСТВА

 
СТЕНДОВЫЕ ДОКЛАДЫ:

1. ИННОВАЦИОННОЕ РАЗВИТИЕ МЕЖДУНАРОДНЫХ
ТРАНСПОРТНЫХ КОРИДОРОВ НА ТЕРРИТОРИИ  
КАЗАХСТАНА И СТРАН СОДРУЖЕСТВА (13 тем)

2. ИННОВАЦИОННЫЕ ТЕХНОЛОГИИ, ПРИМЕНЯЕМЫЕ 
ПРИ ПРОЕКТИРОВАНИИ, СТРОИТЕЛЬСТВЕ И РЕКОН-
СТРУКЦИИ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ (14 тем)

3. ИСПОЛЬЗОВАНИЕ НОВЫХ МАТЕРИАЛОВ, ТЕХНИКИ 
И ТЕХНОЛОГИЙ В ДОРОЖНЫХ ОТРАСЛЯХ СТРАН СНГ
(23 темы)

4. ИНТЕЛЛЕКТУАЛЬНЫЕ СИСТЕМЫ  И БЕЗОПАС-
НОСТЬ НА АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГАХ (7 тем)
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Всем известно, что в последние годы, особенно в на-
стоящее время в нашем государстве уделяется большое 
внимание развитию инфраструктуры, об этом свидетель-
ствует и динамика финансирования, которая не имеет 
тенденции снижения. С 2001 года достигнуто многое – 
приведено в нормальное состояние около 39 тыс.км дорог 
и улучшилось состояние сети на 60%, Большое внимание 
стало уделяться восстановлению местной сети дорог, на 
что с 2007 года выделяются целевые трансферты из ре-
спубликанского бюджета. С реализацией программы «До-
рожная карта» в 2009-2010 годы состояние дорог мест-
ного значения улучшилось вдвое, а также поправилось 
социальное положения в селах, о чем свидетельствуют 
положительные отклики населения.

В целом, начиная с реализации программ по вос-
становлению дорожной сети, в стране реализованы та-
кие проекты как «Алматы – Бишкек», «Алматы – Астана», 
Восстановлена значительная часть дорог Западного Ка-
захстана, в т.ч. «Атырау – Бейнеу», введенная в прошлом 
году. Завершено строительство первого автобана «Астана 
– Щучинск», который стал точкой перехода автодорожной 
отрасли в век новых - современных и более усовершен-
ствованных технологий, где впервые начато использова-
ние ЩМА, а также устройство цементобетонного покры-
тия. Сейчас эти технологии используются почти во всех 
реализуемых проектах на международных коридорах. 

Сегодня эти темпы развития только прогрессируют. 
Только в текущем году на развитие автодорожной отрасли 
выделено 287 млрд.тенге, что еа 23% больше по срав-
нению с прошлым годом. В рамках выделенных средств 
охвачено ремонтными работами более 5 тыс. км дорог, 
из которых на 900 км планируется завершить работы по 
строительству и реконструкции с открытием движения.

В настоящее время продолжается реконструкция 
«Щучинск – Кокшетау – Петропавловск», «Омск – Май-
капшагай», «Уральск – Актобе», «Таскескен – Бахты», за-
вершается реконструкция коридора «Астана – Костанай 
– Челябинск», начата реконструкция участка «Бейнеу-
Актау», протяженностью 470 км, и главного проекта этого 
года -международного транзитного коридора «Западная 

УСТОЙЧИВЫЙ 
ПРОГРЕСС  
РАЗВИТИЯ СЕТИ 
АВТОМОБИЛЬНЫХ 
ДОРОГ
В КАЗАХСТАНЕ

З.С. Сагинов,  Председатель  Комитета автомобильных 
дорог МТК РК

Европа – Западный Китай», реализация которого начата 
по инициативе Президента Республики Казахстана Назар-
баева Н.А. 

В рамках его развития в 2008-2009 годы подписаны 
меморандумы с Министерством транспорта РФ, с Китай-
ской Народной Республикой, а также с Евросоюзом, после 
чего начались полномасштабные строительные работы. 
10 сентября 2009 года Президентом Республики Казах-
стан официально дан  старт началу всенародной стройки 
по данному проекту.

Общая протяженность коридора по Казахстану  –  
2787 км, от Хоргоса на границе с КНР, до Мартука на гра-
нице с Российской Федерации с выходом на Оренбург, че-
рез гг.Алматы, Шымкент, Кызылорда, Актобе с выходом на 
Россию и Узбекистан. 

(Всего реконструкции подлежит - 2452 км из них 1390 
км под I тех.категорию с 4-полосным движением – от Хор-
госа на границе с Китаем до г.Кызылорды, и 1062 км под 
II тех. категорию – от Кызылорды до п.Мартук. Из общей 
протяженности коридора 1079 км дорог - от Хоргоса до 
Туркестана будет построено с цементобетонным покрыти-
ем).

В настоящее время строительными рабами охвачено  
1715 км, где задействовано около 27 тыс. чел, мобили-
зовано 3,8 тыс. дорожно-строительный техники и более 
50 тыс. людских ресурсов. К концу года будут заверше-
ны работы и открыто движение на 730 км из них которых 
уже сданы в эксплуатацию первые 215 км по Актюбинской 
области. Полное завершение этого масштабного проек-
та намечено на 2013 год. Хочется отметить, что  участок 
коридора «Западная Европа – Западный Китай», прохо-
дящий по территории КНР, уже завершен. В России этот 
проект только начинается к реализации.
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Не сомневаюсь, реализация проекта «Западная 
Европа – Западный Китай» внесет значительный вклад 
в развитие экономики наших стран и станет еще одним 
шагом на пути долгосрочного партнерства, а также спо-
собствовать расширению развитию транзитных возмож-
ностей наших стран и  Евроазиатского континента. 

В данном проекте применены различные новше-
ства, используемые в зарубежных странах, такие как, 
стабилизирующие устройства из геосинтетических ма-
териалов, ЩМА, покрытие из цементобетона, гофри-
рованные трубы и т.д., использование которых прак-
тикуется и на других проектах автодорожной отрасли. 
Изучается международный опыт дорожного строитель-
ства, применяются резиновые крошки для  повышения 
трещиностойкости покрытий, различные стабилизи-
рующие добавки и т.д., внедряются интеллектуальные 
транспортные системы. Утвердилась практика установ-
ки разделительных ограждений и освещения на наибо-
лее загруженных аварийноопасных участках, на мостах, 
подходах к населенным пунктам.

В нормотворческой работе за этот период были из-
менены технические и геометрические нормы проекти-
рования дорог, внесены некоторые поправки в Закон «О 
Концессиях», благодаря чему сегодня активно ведется 
работа по реализации концессионных проектов, таких как 
«Астана – Караганда», «Алматы – Капшагай», «Внедрение 
ИТС на Астана – Щучинск», обеспечивающие  экономию 
расходов из бюджета. Начата практика внедрения плат-
ности на дорогах, с постепенным переходом отрасли на 
самоокупаемость и бездефектное содержание отдельных 
участков дорог.

Для совершенствования контроля за ходом работ 
введен 5-ступенчатый контроль с созданием независимых 
государственных лабораторий в каждой области. 

С развитием отрасли ежегодно увеличивается чис-
ленность ее работников, сегодня количество работников 
в отрасли составляет более 100 тыс.человек. Кроме этого 
активно стали развиваться смежные отрасли по производ-
ству дорожно-строительных материалов, таких как выпуск 
казахстанского битума, барьерных ограждений, опор осве-
щения, лакокрасочных и геосинтетических материалов, и 
т.д., которые в будущем способны полностью исключить 
необходимость импортирования данных товаров.

Все данные направления предусмотрены в отрасле-
вой программе развития транспортной инфраструктуры 
до 2015 года, согласно которой за эти годы планируется 
провести дорожно-ремонтные работы на 21 тыс.км до-
рог, в т.ч. подвергнуть реконструкции около 5 тыс.км дорог 
международного и республиканского значения, с завер-
шением работ по основным международным транзитным 
коридорам.

Однако не бывает отрасли без проблем, как и не про-
исходит ее развития без их решения. Для каждого этапа 
развития выявляются новые более серьезные проблемы, 
решение которых в свою очередь рождает и обеспечивает 
прогресс. Наряду с достигнутыми результатами, как и во 
всех странах, существует ряд вопросов, связанных с по-
вышением качества проектирования, совершенствования 
технологии ремонта и содержания дорог, доработки до-
рожных стандартов, а также совершенствования процеду-
ры выкупа земельных участков при строительстве дорог. 

Обозначив данные проблемы, хочется заверить, что 
дальнейшая деятельность работников отрасли будет на-
правлена на их решение. 
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Строительство алматинского метро началось осе-
нью 1988 года под руководством отраслевых министерств 
СССР и финансировалось за счет централизованных 
средств республиканского бюджета. 

До 1992 г. Москва оказывала в строительстве се-
рьезную финансовую и техническую помощь, присы-
лала специалистов, контролировала ход работ. Распад  
СССР  затормозил строительство метро. Из-за нехватки 
средств на полноценное финансирование строитель-
ства подземки некоторые объекты метро были закон-
сервированы. Работы в основном сводились к самому 
необходимому – поддержанию выработок и тоннелей в 
безопасном состоянии, так как сверху находятся цен-
тральные кварталы города.

В 2005 году Президент страны Нурсултан Назарба-
ев утвердил «Программу развития города Алматы до 2010 
года», в рамках которой строительство метро оказалось в 
списке приоритетных инвестиционных проектов. С этого мо-
мента фактически идет отсчет нового этапа в истории ме-
трополитена. Возобновилось финансирование, причем оно 
шло в значительно больших объемах, чем даже на первона-
чальном этапе в советский период. В результате, менее чем 
за 7 лет, выполнено около 70% всех строительно-монтажных  
работ, в отличие от предыдущих 16 лет.

В настоящее время идет подготовка к запуску первой 
очереди и строительство второй очереди метро. 

В состав первой линии входят 7 станции, общая про-
тяженность пути – 8,56 км.

В   А Л М АТ Ы
М Е Т Р О

ПРОБНЫЙ ПУСК
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7  сентября 1988 г. в райо-
не пересечения улицы Фурма-
нова и пр. 50-летия Октября 
экскаваторщик Ромсан Топа-
ев вынул первый ковш грун-
та под строительство первой 
станции Алматинского метро-
политена – «Октябрьская». 
Эту дату можно считать от-
правной точкой в истории 
строительства алматинского 
метрополитена.

Но с годами экономи-
ческая ситуация менялась. 

Глава государства Нурсултан Назарбаев ознакомил-
ся с ходом завершения строительства первой очереди ме-
трополитена в г. Алматы.

Президент проехал в вагоне метро от станции «Абай» 
на пересечении ул. Абая и ул. Тулебаева до станции 
«Жибек-Жолы» на пересечении ул. Гоголя и ул. Фурма-
нова.

Генеральным планом развития города Алматы, 
утвержденным Постановлением Правительства Респу-
блики Казахстан от 19 декабря 2002 года, планируется 
завершение строительства и поэтапный ввод в эксплуа-
тацию трех линий метрополитена. В настоящее время за-
вершается строительство первой очереди первой линии 
метрополитена, которая расположена  от пр. Райымбека 
под ул. Фурманова до пр. Абая и далее с поворотом в 
западном направлении до пр. Гагарина. Протяженность 
первой очереди составляет 8,56 км в двухпутном исчис-
лении и включает в себя семь станций («Райымбек ба-
тыр», «Жибек-Жолы», «Алмалы», «Абай», «Байконур», 
«Театр им. Мухтара Ауэзова», «Алатау»). При проек-
тировании Алматинского метрополитена учитывались 
горно-геологические условия, сейсмичность и географи-

ческое расположение города. Безопасность метрополи-
тена обеспечена применением сейсмостойких тоннель-
ных конструкций, разработанных ведущим институтом на 
территории СНГ ОАО ЦНИИС «НИЦ» «Тоннели и метро-
политены» (г. Москва), и внедрением при строительстве 
станционных тоннелей прогрессивной технологии фирмы 
«Бетон унд Мониербау» (Австрия). Общая проектная дли-
на подземных горных выработок составляет 21,74 км.

После завершения поездки, в ходе брифинга Глава 
государства Н. Назарбаев отметил, что Алматы – колы-
бель нашей Независимости. Здесь наши истоки, здесь бе-
рёт своё начало история суверенного Казахстана. К юби-
лею Независимости готовится вся страна. Возобновился 
динамичный экономический рост Казахстана, вся страна 
строится и развивается. Мы укрепили мир и согласие в 
обществе, возросло благосостояние наших граждан.

20-летие независимости Алматы встречает с хороши-
ми показателями социально-экономического развития. За 
десять лет, с 2001 по 2010 годы, валовой региональный 
продукт Алматы в номинальном выражении вырос в 8 раз. 
Объем промышленной продукции в реальном выражении 
вырос за эти годы в 3,6 раза. 

Информация о строительстве метрополитена города Алматы

Казахстан стал крупным ми-
ровым экспортером сырья 
и металлов, финансовым 
центром региона. В стране 
начали разрабатываться 
новые долгосрочные планы 
развития. 

Генеральным планом 
развития города Алматы 
утвержденным Постанов-
лением Правительства 
Республики Казахстан от 
19 декабря 2002 года ре-
комендовано завершение 
строительства и поэтап-

ный ввод в эксплуатацию 
трех линий метрополите-
на, общей протяженно-
стью 45 км.

В настоящее время ве-
дется строительство первой 
очереди первой линии метро, 
которая расположена  от пр. 
Райымбека под ул. Фурмано-
ва до пр. Абая и далее с пово-
ротом в западном направле-
нии до пр. Гагарина. 

Протяженность первой 
очереди составляет 8,56 
км, и включает в себя семь 

станций. Протяженность 
второй – 8,62 км, в нее вой-
дут 5 станций.

Станции первой очере-
ди: «Райымбек», «Жибек-
Жолы», «Алмалы», «Абай», 
«Байконур», «Театр им. Ау-
эзова» и «Алатау».

Администратором про-
граммы является Управле-
ние пассажирского транс-
порта и автомобильных 
дорог города Алматы. 

Функции заказчика и 
эксплуатационная работа 

Первая очередь
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возложена на ГКП «Метро-
политен».

Генеральный проек-
тировщик – Учреждение 
«Метропроект», которое 
осуществляет авторский 
надзор за строительством.

Строительство метро-
политена осуществляется 
генеральной подрядной 
организацией АО «Алматы-
метрокурылыс». 

Безопасность метро 
обеспечена применением 
сейсмостойких тоннельных 
конструкций, разработан-
ных ведущим институтом на 
территории СНГ ОАО ЦНИ-
ИС «НИЦ» «Тоннели и ме-
трополитены» (г. Москва), и 
внедрением при строитель-
стве станционных тоннелей 
прогрессивной технологии 
фирмы «Бетон унд Мони-
ербау» (Австрия).

Для своевременного 
ввода в эксплуатацию пер-
вой очереди первой линии 
метрополитена специали-
стами АО «Алматыметроку-
рылыс» освоены новейшее 
современное оборудова-
ние и технологии. Впер-
вые на территории СНГ 
применен новоавстрйский 
тоннельный метод (НАТМ) 
при строительстве стан-
ций глубокого заложения 
- «Жибек-Жолы», «Алма-
лы», «Абая», «Байконур» и 
«Драмтеатр им.Ауэзова». 

Алматинский метро-
политен будет оснащен 
передовой технологией и 
оборудованием. И станет, 
пожалуй, самым совре-
менным в странах СНГ. Он 
оборудован 29 различными 
системами безопасности.

Для профилактики 
правонарушений и терро-
ристической деятельности 
в подземке и в самих ваго-
нах будут установлены си-
стемы видеонаблюдения. 
Кроме этого предусмотре-
но оборудование для вы-
явления наркотических и 
взрывчатых веществ.

По рельсам подземки 
будут курсировать семь со-
ставов (по четыре вагона 
в каждом) производства 
южнокорейской компании 
HyundaiRotem, специально 
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разработанные для алма-
тинского метро. Все вагоны 
имеют сквозной проход, что 
является одним из главных 
критериев современного 
метро: это обеспечивает 
не только удобство для 
пассажиров, но и безопас-
ность. Подвижной состав 
оборудован системами 
кондиционирования и ви-
деонаблюдения. Стоит так-
же отметить систему тор-
мозов — она дисковая, а 
не колодочная. Благодаря 
этому снижается уровень 
износа колеса, а значит, 
возрастает срок его экс-
плуатации и уменьшаются 
затраты на ремонт. В отли-
чие от других составов эти 
вагоны оснащены тремя 
видами тормозов – пнев-
матической, электрической 
и рекуперативной. Корпус 
и рама вагонов изготовле-
ны из нержавеющей стали, 
что также увеличивает срок 
службы составов.  Вагоны 
подвижного состава снаб-
жены системой автомати-
ческой сцепки. Максималь-
ная безопасность движения 
состава будет обеспечена 
тремя режимами управле-
ния. 

Средняя скорость 
движения составит 40 ки-
лометров в час с учетом 
остановок. Проезд по ли-
нии первой очереди в один 
конец займет 15-20 минут, 
включая остановки на стан-
циях. В часы «пик» поезда 
будут прибывать на стан-
ции через каждые 9 минут. 
В остальное время интер-
вал немного увеличится. 

Кроме этого, впервые 
на территории СНГ при 
укладке рельс алматинской 
подземки метростроевцы 
отказались от шпал. Был 
применен новейший метод 
укладки на монолитное же-
лезобетонное основание. 
Это позволяет обеспечить 
большую безопасность 
движения, комфорт и уве-
личить срок эксплуатации 
верхнего строения пути. 
Такая технология сегодня 
применяется лишь в не-
скольких западноевропей-
ский странах.  
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Градостроительный 
совет Алматы под предсе-
дательством акима города 
Ахметжана Есимова при-
нял два эскизных проекта 
станций метро «Сайран» и 
«Молодежная» второй оче-
реди метрополитена. 

На сегодняшний день 
разработано ТЭО строи-
тельства второй очере-
ди, проведена экспертиза 
и  получено утверждение 
Агентства по делам строи-
тельства. В настоящее 
время ведутся работы по 
прокладке тоннеля второй 
очереди метрополитена в 
западном направлении до 
п. «Калкаман». Протяжен-
ность данной ветки соста-
вит 8,5 км (5 станций). Вто-
рая ветка второй очереди 
от станции «Раимбек баты-
ра»  до «Алматы -1»   - 8,6 
км (6 станций). 

По словам директора 
ТОО «Метропроект» Му-
ратбека Кульбаева для 
удобства сдачи, а также 
финансирования объекта, 
строительство  разделе-
но на 3 пусковых этапа. 
Первым этапом станут две 
станции с условными назва-
ниями «Сайран» и «Моло-
дежная», протяженностью 
2,7 км.  Станция «Сайран» 
расположится   под пр. 
Абая, между ул. Брусилов-
ская и Тлендиева. Станция 
«Молодежная»   - под пр. 
Абая, между ул. Утеген ба-
тыра  и пр. Алтынсарина. 

Согласно проекту обе 
станции выдержаны в 
едином современном ко-
лонном стиле, с платфор-
менными участками, вести-
бюлями, технологическими 
помещениями и лифтами 
для маломобильных групп 
населения.

Председатель и члены 
градсовета одобрили кон-
цепцию строительства 2-х 
станций. Аким Алматы от-
метил, что первая очередь 
метрополитена построена 
из дорогостоящих материа-
лов, согласно первоначаль-
ному проекту архитекторов. 
Во время визита в Алматы 
Глава государства хорошо 
оценил первую очередь ме-

В перегонных тонне-
лях полностью завершены 
работы по верхнему стро-
ению пути. Произведен 
монтаж эскалаторов на ст. 
«Райымбек», ст. «Жибек-
Жолы», ст. «Абая» и ст. 
«Алмалы». На всех стан-
циях кроме ст. «Байконур» 
архитектурно-отделочные 
работы завершены, работы 
по сооружению внутренних 
конструкций и прокладке 
инженерных сетей на ста-
дии завершения. Проводят-
ся испытания подвижного 
состава.

Первую очередь метро-
политена города Алматы 
планируется ввести в экс-
плуатацию в декабре теку-
щего  года, к 20-летию не-
зависимости Казахстана.

Вторая очередь 
метрополитена

Началось строительство 
тоннеля второй очереди, ко-
торая соединит центр горо-
да с поселком Калкаман.

Станции второй очере-
ди: «Сайран», «Молодеж-
ная», «Саина», «Мошыш-
Улы» и  «Калкаман» 
(названия станций услов-
ные).

Вагоны метропоезда
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Станция «Жибек Жолы»

«Ключ» от метро В вагоне метропоезда

тро, однако, говоря о вто-
рой очереди, он поручил 
использовать долговечные, 
но более экономичные 
строительные материалы. 
«Решение сохранить за-
думку архитекторов было 
принято с тем, чтобы запе-
чатлеть первые станции не 
только в Алматы, но и в Ка-

захстане, как красивые, мо-
нументальные, запоминаю-
щиеся. При строительстве 
второй очереди, которое 
уже ведется в западном на-
правлении, все материалы 
должны отвечать  совре-
менным требованиям, быть 
удобными, практичными и 
не такими дорогостоящи-

ми» , - резюмировал Ахмет-
жан Есимов. 

Члены градсовета, в 
свою очередь, отметили, 
что станции «Сайран»  и 
«Молодежная» располо-
жатся в центре между 
исторической и новой ча-
стями мегаполиса, в райо-
не с плотной застройкой, 

и станут одними из наибо-
лее  загруженных. В связи 
с этим архитекторы реко-
мендовали обратить осо-
бое внимание на наличие 
пешеходных переходов от 
станций. 

Пресс-служба
ГКП «Метрополитен»
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Глава транспортного ве-
домства Республики Казах-
стан Б.Камалиев выразил 
надежду, что в преддверии 
официального визита Пре-
зидента Республики Корея 
Ли Мён Бака в Казахстан 
настоящая встреча будет 
способствовать дальней-
шему развитию взаимовы-
годного партнерства между 
двумя странами. В ходе 
встречи были обсуждены 

25 августа 2011 года ми-
нистр транспорта и комму-
никаций РК Берик Камали-
ев встретился с директором 
по Казахстану Европейско-
го банка реконструкции и 
развития (ЕБРР) Майклом 
Вайнстином. 

На встрече были об-
суждены вопросы разви-
тия автодорожной отрасли 
республики. В частности, 
рассмотрена возможность 
финансирования ЕБРР 
реконструкции автомо-
бильных дорог «Ташкент 
– Шымкент», «Алматы – 
Хоргос», а также аспекты 
сотрудничества в области 
государственно-частного 
партнерства в реализа-
ции проекта строительства 
Большой Алматинской 
кольцевой автомобильной 
дороги (БАКАД)

Справочно: 
•	 Стоимость проек-

та реконструкции автодо-
роги «Ташкент – Шымкент 
– граница Жамбылской 
области», протяженно-
стью 102 км, составляет 75 
млрд. тенге. Основные па-
раметры участка – I техни-
ческая категория, 4 полосы 
движения. По результатам 
проведенного анализа су-
ществующего ТЭО в насто-
ящее время рассматрива-

Меморандум о 
сотрудничестве 

с компанией 
«Samsung SDS»

25 августа 2011 года в 
рамках официального ви-
зита Президента Респу-
блики Корея Ли Мён Бака 
в Республику Казахстан 
и проводимого в Астане 
казахстанско-корейского фо-
рума министром транспорта 
и коммуникаций Республики 
Казахстан Бериком Кама-
лиевым и исполнительным 
вице-президентом подразде-
ления Международного Биз-
неса  Samsung SDS Co., Ltd 
Ким Ёнгсу подписан Мемо-
рандум о взаимопонимании 
и сотрудничестве. Данное 
соглашение предполагает 
участие широко известной 
достижениями в сфере раз-
вития информационных 
технологий южнокорейской 
компании в проектах автодо-
рожной отрасли и, в целом, 
в создании транспортно-
логистической системы Ка-
захстана. 

В частности, сотрудни-
чество охватывает сферы 
взаимодействия в раз-
работке инновационных 
проектов, направленных 
на развитие эффективных 
транспортных коридоров, 
реализацию транзитного 
потенциала Казахстана, 
управления транспортными 
потоками. Кроме того, это 
касается вопросов совер-
шенствования транспорт-
ных технологий, создания 
и эксплуатации транспорт-

ной базы данных, в т.ч. в 
целях упрощения процедур 
пересечения границ при 
передвижении транспорта 
в международном транс-
портном сообщении, пу-
тем применения информа-
ционно-коммуникационной  
технологии в сфере между-
народных перевозок, а так-
же содействия в создании 
скоростных транспортных 
коридоров. 

Положения Меморанду-
ма предусматривают также 
организацию совместных 
конференций, рабочих со-
вещаний, семинаров и 
тренингов в области ин-
формационных технологий 
и передовых оборудова-
ний для определенных ин-
фраструктурных проектов, 
осуществляемых мини-
стерством, и разработку 
эффективных стратегий и 
программ развития люд-
ских ресурсов в области ин-
формационных технологий 
в сфере смешанных (муль-
тимодальных) перевозок. 

Для реализации постав-
ленных задач планируется 
создание консультацион-
ного совета. Срок действия 
Меморандума – 3 года, по 
истечении которого, при 
необходимости, он будет 
продлен.

вопросы двустороннего 
сотрудничества в области 
транспорта. 

В области гражданской 
авиации Стороны догово-
рились, что вопрос разви-
тия воздушного сообщения 
будет обсужден на уровне 
авиационных властей до 
конца текущего года

Относительно  Ме-
морандума между Мини-
стерством транспорта и 

коммуникаций Республики 
Казахстан и Министер-
ством по вопросам земли, 
транспорта и водных ре-
сурсов Республики Корея 
о сотрудничестве в обла-
сти железных дорог казах-
станская сторона вырази-
ла готовность подписать в 
ближайшее время по мере 
готовности корейской сто-
роны.

Стороны выразили на-
дежду на успешное уча-
стие корейских подрядных 
компаний в строительства 
автомагистрали «Запад-
ная Европа – Западный 
Китай».

Казахстанская сторона 
проявила заинтересован-

ность в развитии сотрудни-
чества с компанией «Сам-
сунг» по внедрению новых 
технологий и платности на 
автодорогах. По данному 
вопросу стороны догово-
рились о создании рабочей 
консультативной группы по 
проработке механизмов 
сотрудничества в этом на-
правлении.

В заключение Министр 
транспорта и коммуника-
ций Республики Казахстан 
выразил надежду, что пред-
стоящий визит Президента 
Республики Корея придаст 
новый положительный им-
пульс в развитии торгово-
экономических отношений 
между двумя странами.

ется частичная реализация 
концессионного проекта 
на основе реконструкции 
дороги с элементом долго-
срочного содержания.

•	 Стоимость рекон-
струкции участка «Алматы 
– Хоргос», протяженностью 
304 км (I категория, 4 поло-
сы движения,) составляет 
169 млрд.тенге. Принимая 
во внимание стоимость 
проекта и необходимость 
в его оперативной реали-
зации альтернативным ме-
ханизмом реализации про-
екта предложен вариант 
привлечения правитель-
ственного внешнего займа. 
В настоящее время данный 
вариант рассматривается 
Международным Банком 
Реконструкции и Развития. 

•	 Стоимость строи-
тельства Большой Алма-
тинской кольцевой автомо-
бильной дороги (БАКАД), 
протяженность которой 
69,85 км (I техническая кате-
гория, 4, 6 полос движения), 
составляет 87,5 млрд.тенге. 

По итогам встречи при-
нято протокольное решение 
о дальнейшем сотрудниче-
стве между Министерством 
транспорта и коммуника-
ций Республики Казахстан 
и Европейским банком ре-
конструкции и развития.

Встреча министра Берика Камалиева  
с Послом Кореи Ли Бён Хва

Участие ЕБРР в проектах 
автодорожной отрасли
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12 августа 2011 года 
министр транспорта и ком-
муникаций РК Берик Кама-
лиев провел селекторное 
совещание по вопросам 
реализации планов на 
объектах строительства, 
реконструкции и ремонта 
автомобильных дорог, фи-
нансируемых из республи-
канского бюджета, а также 
проекта «Западная Европа 
– Западный Китай». В ра-
боте совещания участвова-
ли руководители комитета 
автомобильных дорог и его 
областных департаментов, 
РГП «Казахавтодор», под-
рядных организаций всех 
регионов страны. 

Наряду с контролем за 
выполнением графика про-
изводства работ министр 
Берик Камалиев особо об-
ратил внимание на вопросы 
своевременной  выплаты 
заработной платы, соблю-
дения норм труда и бытовых 
условий персонала.

В ходе совещания 
Б.Камалиев заострил вни-
мание его участников на 
основных проблемных 
вопросах. В частности, в 
Кызылординской области 
имеются отставания от гра-
фиков производства работ 
компаниями «Салини», СП 
«Аккорд/Окан», «Импреза» 
и «Азеркорпу», которые 
связаны с недостаточ-
ным количеством техники, 

Лицензирование пасажирских перевозок

персонала, материалов, 
топлива. При этом под-
черкнул, что по состоянию 
производства работ и ме-
рах по преодолению отста-
вания по участкам данной 
области необходимо про-
вести в ближайшее время 
отдельное совещание. В 
Южно-Казахстанской обла-
сти отставания от графиков 
производства работ имеет 
компания «Кукдонг». В свя-
зи с этим глава транспорт-
ного ведомства поручил 
комитету автомобильных 
дорог в ближайшие дни 
решить с руководством 
Павлодарского нефтепере-
рабатывающего вопросы 
своевременной поставки 
битума подрядным орга-
низациям согласно заклю-
ченным ранее договорам. 
Помимо этого, ряду дирек-
торов областных департа-
ментов комитета автомо-
бильных дорог поручено 
выехать в Кызылординскую 
и Южно-Казахстанскую об-
ласти для оказания прак-
тической и организацион-
ной помощи отстающим 
участкам, а также допол-
нительной мобилизации 
и переброски техники из 
различных регионов респу-
блики.

Подводя итоги селек-
торного совещания, ми-
нистр поздравил коллег с 
Днем строителя.

«Западная Европа – Западный Китай»

 Международные автомобильные 
перевозки

1 июля 2011 года ми-
нистр транспорта и ком-
муникаций Республики Ка-
захстан  Берик Камалиев 
провел встречу с Чрезвы-
чайным и Полномочным 
Послом Турецкой Респу-
блики в Республике Казах-
стан Лале Улкер. 

Министр транспорта 
Б.Камалиев вкратце проин-
формировал об основных 
направлениях двусторон-
него сотрудничества в об-
ласти транспорта.

В частности, им отме-
чено, что в сфере граждан-

ской авиации на сегодня 
достигнута договоренность 
об увеличении количества 
рейсов и добавлении но-
вых пунктов назначения 
Шымкент и Анкара. 

Не менее плодотворно 
развивается сотрудниче-
ство в области автомобиль-
ных перевозок. На 2011 год 
установлена квота обмена 
в количестве 3000 универ-
сальных и 1000 разрешени-
ями в (из) третьи страны.

В сфере автомобильных 
дорог 3 турецких компании 
задействованы в реализа-

ции масштабного проекта 
«Западная Европа – Запад-
ный Китай», это – «Cengis 
Insaat Sanayi Ve Ticaret», 
СП «Akkord Okan», СП 
«Азеркорпу/Тепе» (Азер-
байджан/Турция).

Сотрудничество в об-
ласти железнодорожного 
транспорта осуществляется 
в рамках Организации эко-
номического сотрудниче-
ства. Так, за 4 месяца 2011 
года объем экспортных пе-
ревозок железнодорожным 
транспортом в Турцию со-
ставил 1,5 млн.тонн. Основ-
ную номенклатуру грузов 
составляют нефтепродукты, 
цветные металлы, химикаты 
и сода, продовольственные 
и прочие грузы. 

В сфере водного транс-
порта за 4 месяца текущего 
года по маршруту «порт Ак-
тау – порт Баку и далее по 
железной дороге в Турцию» 
перевезено 43,22 тыс.тонн 
металла. 

Чрезвычайный и Полно-
мочный Посол Лале Улкер 
отметила, что транспорт 
является одним из основ-
ных средств развития 
торгово-экономического со-
трудничества Казахстана 
и Турции, о чем постоянно 
подчеркивают во время 

двусторонних встреч главы 
государств. Более того, в 
настоящее время постав-
лена задача достижения 
товарооборота между дву-
мя странами до 10 мил-
лиардов долларов США. 
Поэтому важным этапом 
укрепления взаимоотноше-
ний между Казахстаном и 
Турцией является своевре-
менное решение возникаю-
щих вопросов. На сегодня 
таковой стала необходи-
мость в дополнительном 
обмене бланками разре-
шений на автомобильные 
международные перевозки.

Министр Б.Камалиев 
подтвердил готовность ка-
захстанской стороны в со-
действии по данному во-
просу и поручил комитету 
транспорта и путей сооб-
щений ускорить переговор-
ные процессы. Кроме того, 
он отметил, что в сентябре 
текущего года в Астане со-
стоится заседание Сме-
шанной комиссии по авто-
мобильному транспорту, 
где предполагается более 
детально рассмотреть и 
определить необходимый 
объем бланков разрешений 
для планомерного развития 
торгово-экономического со-
трудничества двух стран.

30 июня 2011 года в 
г.Шымкент состоялось сове-
щание по вопросам организа-
ции пассажирских перевозок, 
организованное Комитетом 
транспортного контроля Ми-
нистерства транспорта и ком-
муникаций РК.

В совещании при-
няли участие предста-
вители акимата Южно-
Казахстанской области, 
бизнес-сообщества и ассо-
циаций перевозчиков.

Вопрос обеспечения 
безопасности перевозочно-
го процесса остается одним 
из актуальных в настоящее 
время. Уровень аварийно-
сти на автодорогах стра-
ны по-прежнему высокий, 
имеют место крупные ДТП 
с участием пассажирского 
автотранспорта.

Председатель Комите-
та транспортного контро-
ля Адилет Барменкулов 
отметил, что «результаты 
рейдовых проверок свиде-
тельствуют об ухудшении 
ситуации на пассажирских 
перевозках».

Одной из действенных 
мер обеспечения безопас-
ности является введение 
лицензирование пассажир-
ских перевозок на между-
городних и международных 
линиях.

Соответствующие Пра-
вила лицензирования всту-
пают в силу 4 июля 2011 
года с целью обеспечения 
допуска к перевозкам ис-
ключительно тех пере-
возчиков, которые будут 
соответствовать установ-
ленным требованиям. 
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21 августа 2011 года 
в городе Астана на аэро-
дроме «Жоламан» состоя-
лось праздничное авиашоу 
в честь пятилетия со дня 
образования РГП «Госу-
дарственный авиацион-
ный центр» Министерства 
транспорта и коммуника-
ций РК. На праздник авиа-
торов приглашены депутат 
Сената Парламента РК 
Мухтар Алтынбаев, первый 
космонавт РК Тохтар Ау-
бакиров, космонавт Талгат 
Мусабаев, председатель 
комитета гражданской ави-
ации Радилбек Адимолда, 
а также представители ми-
нистерства обороны, сил 
воздушной обороны, ми-
нистерства образования и 
ветераны авиации.

В программе мероприя-
тия выступление парашю-
тистов, пилотаж планера, 
отборочные соревнования 
среди курсантов-пилотов 
на точность приземле-
ния и качества посадки, а 
также состязания между 
летчиками-инструкторами.

Кроме того, проведение 
викторины по истории раз-
вития авиации среди моло-
дежи 14-18 лет, победителям 
которой была предоставле-
на возможность выполнить 
полет на самолете.

РГП «Государственный 
авиационный центр» ве-
дет образовательную дея-
тельность по первоначаль-
ной подготовке пилотов и 
техников-механиков на осно-
ве Государственной лицензии 
АБ № 00640320 по профи-
лю специальности 1205000 
«Управление движением 
и эксплуатация воздушного 
транспорта» и Сертификата 
авиационного учебного центра 
№ АУЦ-01-11 на базе средне-
го и допрофессионального 
образования, признанных 
годными по состоянию здо-
ровья к летному обучению. 
Обучение проводится за 
счет бюджетных средств. 

Преподавательский, 
летный и инженерно-
технический состав в 
основном офицеры запаса, 

имеющие большой опыт 
инструкторской и препода-
вательской работы, прак-
тического обслуживания 
самолетов. 

Процесс обучения про-
ходит в два этапа – теорети-
ческий курс, летная и произ-
водственная практика. Для 
проведения занятий теоре-
тического и практическо-
го обучения авиационный 
центр располагает необхо-
димой производственной 
базой, в числе которой 
учебный корпус с классом 
тренажерной подготовки, 
авиационная площадка 
«Жоламан». Территория 
посадочной площадки 
«Жоламан» предназначена 
для выполнения учебно-
тренировочных полетов 
на самолетах сверхлегкой 
авиации. Имеется 8 двух-
местных самолетов ТЛ-
2000 и ТЛ-3000 производ-
ства Чехии, два ангара для 
хранения и обслуживания 
самолетов и мастерские, 
специальная техника. 

За пять лет работы Гос-
авиацентр в рамках выпол-
нения государственного 
образовательного заказа 
провел первоначальную 
подготовку 275 курсантов, 
из числа которых выпуще-
но 55 пилотов-любителей и 
50 авиационных техников-
механиков.

Основным направлени-
ем развития является наи-
больший охват молодежи, 
не только города Астаны, 
но и юношей и девушек го-
родов Караганда, Семей и 
Усть- Каменогорск. Главной 
задачей центра является не 
только дальнейшее разви-
тие головного предприятия 
в городе Астана, но и поэ-
тапное увеличение парка 
авиационной техники, соз-
дание сервисного центра 
по ремонту применяемых 
авиационных двигателей, 
создание филиалов в об-
ластных центрах, а также 
проработка вопроса о воз-
можности организации про-
изводства летательных ап-
паратов малой авиации.

8 сентября 2011 года 
министр транспорта и ком-
муникаций РК Берик Ка-
малиев провел совещание 
по вопросам обеспечения 
безопасности при эксплуа-
тации воздушных судов Як-
42 в Казахстане с участием 
руководителей структурных 
подразделений ведомства. 
Причина этого связана с 
происшествием  в городе 
Ярославль Российской Фе-
дерации, где 7 сентября 
произошла авиакатостро-
фа, унесшая жизни десят-
ков людей. 

На сегодняшний день в 
Казахстане авиакомпания-
ми «SCAT», «Irtysh-Air» и 
«Авиа-Жайнар» эксплуати-
руются 4 воздушных судна 

Авиакомпания «Эйр 
Астана» и авиастрои-
тельный концерн Embraer 
подписали договор на по-
купку двух авиалайнеров 
Embraer 190. Соглашение 
также включает в себя оп-
цион на покупку еще двух 
авиалайнеров данной мо-
дели. Общая стоимость 
контракта в соответствии 
с прайс-листом составляет 
85,6 миллионов долларов 
и базируется на экономиче-
ской ситуации января 2011 
года. Если авиакомпания 
приобретет опционы, то 
стоимость контракта может 
вырасти до 171,2 миллио-
нов долларов. Поставка 
собственных самолетов 
авиакомпании начнется 
в первой половине 2012 
года.

Благодаря покупке 
самолетов Embraer 190 
общее количество соб-
ственных самолетов авиа-
компании достигнет 8 еди-
ниц к 2013 году. В 2008 году 
«Эйр Астана» подписала 
договор с концерном «Эйр-
бас» о покупке 6 новых 
самолетов Airbus A320. 
Их поставка будет произ-

Подготовка курсантов Авиалайнеры Embraer 190  
для «Эйр Астана»

ведена в 2012-2013 годах. 
«Эйр Астана» придержи-
вается стратегии обновле-
ния флота авиалайнерами, 
характеристики которых 
позволяют сделать пере-
лет наиболее комфорта-
бельным для пассажиров, 
– говорит Питер Фостер, 
президент АО «Эйр Аста-
на». – Дальность полета, 
эффективность и размеры 
Embraer 190 идеальны для 
развития авиаперевозок 
на некоторых маршрутах с 
высокой частотой полетов 
и для выполнения марш-
рутов в Центральной Азии, 
в частности в Узбекистан, 
Таджикистан, Кыргызстан, 
на юг России и Грузию».

Реактивные воздушные 
суда Embraer 190 авиа-
компании «Эйр Астана» 
станут частью програм-
мы «Embraer’s Pool Flight 
Hour», которая предоставит 
авиаперевозчику быстрый 
доступ к центрам техниче-
ского обслуживания и дис-
трибуции запасных частей 
бразильского концерна, что 
позволит сократить инве-
стиции компании при созда-
нии собственного склада. 

Вопрос  обеспечения безопасности 
для Як-42

Як-42, задействованные в 
пассажирских перевозках. 

Министерством транс-
порта и коммуникаций Ре-
спублики Казахстан направ-
лены указания упомянутым 
авиакомпаниям о проведе-
нии в срочном порядке тех-
нического осмотра данного 
типа воздушных судов на со-
ответствие нормам летной 
годности с составлением ак-
тов о техническом состоянии 
и пригодности к полетам.
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Родился Ш.Х.Бекбулатов 9 октября 1936 года в  
г. Джалал-Абаде в Киргизии. В 1954 году, окончив джа-
лалабадскую школу № 3, Шамиль Бекбулатов поступает 
в Томский инженерно-строительный институт и в 1959 
году получает диплом инженера путей сообщения. По на-
правлению он был распределен в Казахстан в г. Талды-
Курган, где начинает трудовую деятельность мастером 
участка. С 1959 по 1971 год Ш.Х.Бекбулатов трудился в 
Дорожно-мостостроительном тресте № 8, г. Талды-Курган, 
работая в должности прораба, старшего прораба, главно-
го инженера ДМСУ-23, затем главного инженера треста, 
а в 1968 году назначается управляющим треста. В 1971 
году Ш.Х.Бекбулатов переведен в Алма-Ату начальни-
ком Главного управления «Каздорстрой» Министерства 
автомобильных дорог КазССР. Работа начальником 
Главка, в подчинении которого находилось 24 дорожно-
строительных треста, многому его научила, эта была шко-
ла мужества и университет профессионализма. Помогло 
врожденное чувство ответственности, постоянное чувство 
долга и высокая трудоспособность. Пять лет возглавлял 
Главк «Каздорстрой» Ш.Х.Бекбулатов и показал себя до-
стойным руководителем. В девятой пятилетке было по-
строено 15 тысяч километров дорог с твердым покрытием 
и 20 тысяч погонных метров мостов. В то время большое 
внимание уделялось использованию ресурсосберегаю-
щих технологий строительства автомобильных дорог. При 
нем стали широкого применяться в дорожном строитель-
стве гранулированные фосфорные и доменные шлаки, 
зола-уноса, бокситовые шламы. В разных областях было 
организовано производство местных вяжущих и других 
дорожно-строительных материалов.

В 1975 году Ш.Х.Бекбулатова назначают первым за-
местителем министра автомобильных дорог Казахской 
ССР. Его деловые качества были по достоинству оценены. 
В 1981 году правительство утверждает Ш.Х.Бекбулатова 
министром автомобильных дорог Казахской ССР. В Мини-
стерстве автомобильных дорог Казахской ССР было бо-
лее 600 организаций и предприятий дорожной отрасли, в 
которых трудилось свыше 76 тыс.дорожников. Ежегодно 
осваивалось порядка 1 млрд.долларов США. При этом 
безопасность движения обеспечивалась качественным 

Министр автомобильных дорог (1981-1993 гг.)
Бекбулатов Шамиль Хайрулович 

Дороги 
признания!

Наше повествование о человеке, чья 
жизнь, без преувеличения, посвящена стро-
ительству автомобильных дорог, аэро-
дромов, мостов, искусственных сооруже-
ний, объектов промышленно-гражданского, 
административно-бытового и культурного 
назначения в Казахстане. Это уважаемый 
аксакал дорожного дела Казахстана Бекбу-
латов Шамиль Хайрулович, который 12 лет 
возглавлял Министерство автомобильных 
дорог Казахской ССР.

содержанием всех 86,5 тыс. км дорог общего пользования. 
Ежегодно осуществлялся прирост дорог с твердым покры-
тием от 1,5 до 1,6 тыс. км; мостов от 2,1 до 3,4 тыс. п.м., 
устраивалось до 12 тыс. км шероховатых поверхностных 
обработок и ремонтировалось всеми видами ремонтов до 
15-17 тыс. км дорог.

С развитием в Казахстане автомобильных дорог было 
неразрывно связано повышение эффективности обще-
ственного производства, рост урожайности сельскохозяй-
ственных культур, повышение продуктивности животно-
водства, освоение месторождений полезных ископаемых, 
создание промышленных и агропромышленных комплек-
сов. Особенно были заметны успехи в области дорожного 
строительства на целине, где «жизненные артерии села» 
во многом способствовали превращению ковыльной сте-
пи в крупный зерновой регион страны. Построенные ав-
томобильные дороги позволили значительно сократить 
транспортные издержки народного хозяйства, обеспечить 
устойчивые экономические связи между областными и 
районными центрами, центральными усадьбами колхо-
зов и совхозов, другими населенными пунктами, открыть 
автобусные сообщения, которые для большинства малых 
населенных пунктов являлись единственным средством 
сообщения.

Практически все сельские районные центры и 89% 
центральных усадеб, колхозов и совхозов имели надежную 
связь с областными центрами и выходом на магистраль-
ную сеть автомобильных дорог. Постоянно действовали 
337 сельских автобусных маршрутов, общим протяжени-
ем 360 тыс.км. На каждого жителя республики приходи-
лось 195 поездок протяженностью 1560 км в год, что было 
значительно выше, чем в среднем по СССР. Министерство 
автомобильных дорог, а в последующем Министерство 

75 лет!
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транспортного строительства Республики Казахстан были 
представлены мощными объединениями государствен-
ных, акционерных, коллективных организаций и предпри-
ятий, обеспечивающих строительство, ремонт и содержа-
ние автомобильных дорог, имевших развитую индустрию 
по производству строительных материалов и конструк-
ций, выпуску и ремонту строительно-дорожных машин и 
оборудования, комплексом научно-исследовательских 
и проектно-конструкторских организаций. Все выше-
указанное дает представление о масштабах и возмож-
ностях дорожной отрасли Казахстана, которой 12 лет ру-
ководил Ш.Х.Бекбулатов, будучи министром. Эта мощная 
строительно-дорожная система, созданная в Республике 
Казахстан в 80-90 годы прошлого столетия, обеспечива-
ла динамичное развитие многоотраслевой экономики го-
сударства надежными транспортными связями. И в этом, 
огромная заслуга коллектива дорожников Казахстан во 
главе с Ш.Х.Бекбулатовым. Особо хочется отметить этап 
деятельности Ш.Х.Бекбулатова на посту президента ОАО 
АК «Қазақстан жолдары», ставшей правопреемницей АК 
«Қазақстан жолдары», созданной на базе Минтрансстроя 
КазССР. Этот этап в жизни Ш.Х.Бекбулатова связан со 
строительством новой столицы Казахстана – города XXI 
века – Астаны. Компания осуществляла строительство 
и реконструкцию зданий Правительства, Парламента, 
Резиденции Президента Республики Казахстан; взлетно-
посадочной полосы и подъездной дороги к аэропорту, 
центральной площади и примыкающих к ней скверов 
и улиц. Были в короткий срок введены в эксплуатацию 
жилые многоквартирные дома современной планировки 
и дизайна. В 2001 году был сдан в эксплуатацию мост с 
подходами через р. Ишим габаритом Г-26,65х2х3 длиной 
214,7 м на буронабивных сваях и металлическим про-
летным строением с ортотропными плитами проезжей 
части моста. К 10-летию независимости Республики была 
построена Северная объездная дорога в г. Астане II тех-
нической категории, длиной 146 км, с асфальтобетонным 
покрытием. В сентябре 2003 года Компания совместно с 
«Энергопроект-Холдинг» осуществила реабилитацию 166 
км а/д Алматы-Астана (343-509 км.). Введенный в эксплу-
атацию участок дороги имеет 11 мостов общей протяжен-
ностью 356 п.м. и 4 путепровода общей длиной 199 п.м.

В своей книге «В сердце Евразии» Президент Казах-
стана Н.А.Назарбаев дает высокую оценку труда людям, 
которые по зову сердца первыми откликнулись на его при-
зыв о переносе столицы на берег Ишима: «Особая цен-
ность этих людей, с которыми мне довелось работать, как 
мне представляется, состояла в том, что они предъявляли 
к себе гораздо более повышенные и жесткие требования, 
нежели предъявлял им я, как руководитель. Сегодня я с 
особой благодарностью вспоминаю этих и многих других 
людей, которые никогда не вопрошали меня о том, прав 
ли я, и выполняли мои указания и свою работу не только 
неукоснительно, но и творчески». Среди этих людей есть 
и имя Ш.Х.Бекбулатова – генерального подрядчика по ре-
конструкции и строительству административных зданий 
Администрации Президента, Парламента, новой взлетно-
посадочной полосы столичного аэропорта молодой сто-
лицы. «В результате буквально за одно лето в самые 
рекордные сроки была выстроена взлетно-посадочная 
полоса длиной 3000 метров и оснащена современной све-
тосигнальной системой. Дополнительно была возведена 
целая система новых рулевых дорожек».

Яркими свидетельствами сорокапятилетнего творче-
ского труда Ш.Х.Бекбулатова в дорожной отрасли Казах-
стана являются награждения, его советскими орденами 
– Трудового Красного Знамени, Октябрьской Революции 
и высшими наградами суверенного Казахстана: «Отан», 
«Құрмет», а также звания: Заслуженный строитель Ка-
захстана, Почетный дорожник России и Казахстана. Он 
доктор транспорта, профессор, академик Национальной 
Инженерной академии РК, Международной академии 
транспорта, почетный профессор МАДИ (ГТУ).

Дорогой Шамиль Хайрулович!  
В год Вашего 75 летия желаем крепкого здоровья, 

благополучия и семейного счастья! Пусть Ваша дорога 
жизни будет длинной и полноводной, 

а доброе имя будет нетленно
Друзья и коллеги:
д.т.н., проф., академик Б.А.Асматулаев,
д.э.н., проф., академик С.К.Сыртанов,
д.тр-та, академик М.Т.Турсумуратов 

Участок автомобильной дороги Алматы – Астана
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На территории Западного Казах-
стана зарегистрировано около 190 
месторождений киров с потенциаль-
ными запасами более миллиарда  ку-
бических метров.

Постоянный дефицит дорожных 
битумов в Республике Казахстан на 
протяжении многих лет способству-
ет поиску местных альтернативных 
источников сырья для восполнения 
существующего разрыва между по-
требностью и возможностями его 
получения. Одним из перспективных 
источников местных органических вя-
жущих материалов являются битумо-
содержащие породы – киры [1]. Киры 
Казахстана по условиям образования 
и залегания, составу, структурным, 
физическим, химическим, реологиче-
ским свойствам, а также по свойствам 
минеральной части и органического 
вяжущего значительно отличаются 
от битумосодержащих пород России, 
Азербайджана, Канады, Венесуэлы, 
США и других стран. Поэтому тех-
нологии их добычи, переработки, 
приготовления битумоминеральных 
смесей, строительства из них дорож-
ных одежд, а также приготовленные 
из них материалы имеют свои суще-
ственные особенности [2].

В последнее время, в связи с 
экономическими и техническими 
проблемами, использование киров 
в естественном виде для дорожного                                   
строительства в Казахстане прекра-
тилось вообще.

Авторами статьи проведено 
комплексное экспериментально-
теоретическое изучение кира и его 
составляющих. Изучен процесс пере-
носа органического вяжущего кира 
на вновь образованные поверхности 
с созданием новых адгезионных свя-
зей, эмульгирования свободного ор-
ганического вяжущего кира, а также 
процесс экстракции органического 
вяжущего кира с переработкой его в 
дорожный битум.

Низкая водостойкость киромине-
ральных смесей связана с наличием 
в них повышенного количества нафте-
новых органических кислот. Снизить 
кислотное число получаемых битумов 
возможно только глубоким отгоном 
легких углеводородов с получением 
вязких марок битума. Нейтрализация 
избытка нафтеновых органических 
кислот возможна путем использования 
добавок катионных ПАВ, минеральных 
материалов и извести.

Природный битум представляет 
собой сложную смесь углеводородов, 
серо-, кислородо-, азотосодержащих 
и металлоорганических соединений. 

Извлечение из киров  
органической части и  

переработка 

УДК 691.16:66.013:665.775.4

Ш.Х.Бекбулатов, доктор транспорта, академик ИА РК и МА
М.Т.Турсумуратов, доктор транспорта, академик МА

В связи с этим, различные органиче-
ские растворители будут по-разному 
взаимодействовать с компонентами 
природного битума [3].

Энергия межмолекулярных взаи-
модействий в системе органическое 
соединение – природный битум оце-
нивалась энтальпией сольватации 
(энергией растворения).

С использованием газожидкост-
ной хромотографии на хромотографе 
«Цвет-100» изучены энергии раство-
рения более 50 органических соеди-
нений в природном органическом 
вяжущем кира месторождения Беке-
Таспас.

Исследованные органические 
соединения по их интенсивности 
вступления в межмолекулярное взаи-
модействие с природным битумом 
располагаются в следующем убыва-
ющем порядке:
спирты–дисульфиды–арены–
сульфиды–алканы.

Механизм экстракции природно-
го битума парафиновыми раствори-
телями можно объяснить с позиции 
физико-математической механики не-
фтяных дисперсных систем. Природ-
ный битум как коллоидно-дисперсная 
система состоит из надмолекулярных 
структур-ассоциатов. Поверхност-
ный слой ассоциата представлен 
преимущественно углеводородными 
соединениями масел. Молекулярное 
взаимодействии такого ассоциата с 
парафиновым растворителем обу-
словлено дисперсионными силами. 
С увеличением размера молекул па-
рафинового растворителя, а следова-
тельно, ее поверхности, сила диспер-
сионного взаимодействия возрастает. 
Таким образом, чем больше молеку-
ла парафинового растворителя, тем 
больше его растворяющая способ-
ность и, соответственно, степень из-
влечения природного битума. 

Установлено, что для экстракции 
органического вяжущего, содержаще-

гося в кире, необходимо использо-
вать углеводороды, имеющие боль-
шие мольные объемы, чем пентан, а 
экстракцию можно рассматривать как 
двухступенчатый процесс, на первой 
стадии которого происходит разруше-
ние структуры природного органиче-
ского вяжущего парафиновыми угле-
водородами, размывание сольватной 
оболочки и оголение ассоциатов, со-
стоящих из асфальтенов и смол.

На второй стадии экстракции про-
исходит растворение этих ассоциатов 
полярными углеводородами.

При подборе растворителя для 
экстракции исходили из следующих 
предпосылок: доступности, низкой 
стоимости, активности, безопасности. 
Этим условиям удовлетворяет ста-
бильный газовый конденсат (ГК). На 
месторождениях Западного Казахста-
на: Тенга, Западная Тенга, Жетыбай, 
Южный Жетыбай добывается свыше 
100 тыс.тонн ГК, который перераба-
тывается на ГПЗ г.Узень. Темпера-
тура начала кипения ГК около 60ºС, 
т.е. в нем содержатся углеводороды 
с мольным объемом большем, чем 
пентан. Кроме того в ГК содержится 
довольно большое количество аре-
нов (7,0-11,8%), обладающих высо-
кой активностью при взаимодействии 
с природным органическим вяжущим. 
Характерной особенностью данных 
конденсатов является низкое содер-
жание серы (0,02-0,04%), отсутствие 
дурно пахнущих и вредных компонен-
тов, таких как сероводород и меркап-
таны.

Подбор необходимого количества 
растворителя для экстракции пока-
зал, что объемная кратность раство-
рителя к киру должна составлять три 
к одному.

Повысить степень извлечения ор-
ганики из кира возможно экстракцией 
в перекрестном токе и применением 
предварительного разжижения (та-
блица 1). 
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 ИНФОРМАЦИЯ
о книге М.Т.Турсумуратова 

и Ш.Х.Бекбулатова «Теория 
и практика использования 
природных органических вя-
жущих из киров в дорожном 
строительстве Казахстана»

Недавно из печати вышла 
книга двух известных специа-
листов дорожной отрасли Ка-
захстана.

В данной монографии ав-
торами обобщен значитель-
ный опыт использования при-
родных битумосодержащих 
пород (киров) в дорожном 
строительстве Казахстана. 
Будучи крупными специали-
стами дорожной отрасли: Бек-
булатов Ш.Х. был министром 
автомобильных дорог КазССР 
(1981-1993 гг.) а Турсумуратов 
М.Т. – управляющим треста 
«Оргтехдорстрой» (1980-1998 
гг.), они порядка двух десяти-
летий занимались вопросами 

использования киров в дорож-
ном строительстве Казахстана. 
Только в 1987 году Минавто-
дорог КазССР с применением 
киров было построено и отре-
монтировано 607 км автодорог, 
в 1988 году – 2 тыс.км дорог. В 
последующие годы было отре-
монтировано и построено с ки-
рами в целом, порядка 7 тыс.
км автодорог. Использование 
киров в естественном состоя-
нии велось по двум основным 
направлениям. Первое – для 
приготовления кироминераль-
ных смесей непосредственно 
на дороге (метод смешения 
на дороге) и приготовление 
смесей в асфальтобетонос-
месительных установках. Од-
нако, оба этих направления 
требуют значительных затрат 
на транспортирование практи-
чески, пустой породы (песка 
пропитанного природным ор-
ганическим вяжущим). Кроме 
этого, отсутствие необходимо-
го технологического оборудо-
вания в дорожных хозяйствах 
для приготовления киромине-
ральных смесей в установке, 
низкая водостойкость смеси и 
невозможность модифициро-
вания органического вяжуще-
го до требуемых свойств, по-
требовало разработки нового 
направления использования 
киров. Этому и другим пер-
спективным направлениям ис-
пользования киров в дорожном 
строительстве посвящена дан-
ная монография.

Объем монографии со-
ставляет 198 стр. и представ-
лен ведением, семью глава-

ми с разделами, выводами и 
библиографией, включающей 
180 наименований. Моногра-
фия написана доступным язы-
ком на высоком современном 
научно-техническом уровне. В 
книге представлены результа-
ты многолетних исследований 
авторов по технологиям приго-
товления битумоминеральных 
смесей из битумосодержащих 
пород (киров) и опыт строи-
тельства из них дорожных 
покрытий. Особое внимание 
авторы уделили инновацион-
ным технологиям извлечения 
органической части битумосо-
держащих пород органически-
ми растворителями, а также 
процессам экстракции орга-
нических вяжущих спиртобен-
зольной смесью и газовым 
конденсатом. Впервые изуче-
ны физико-механические свой-
ства остаточных и окисленных 
дорожных битумов, а также 
асфальтобетонов, полученных 
на природных органических 
вяжущих. Анализ результатов 
исследований представлен в 
многочисленных таблицах и 
графиках. Представляют осо-
бый интерес результаты теоре-
тических и лабораторных ис-
пытаний выделенного из киров 
органического вяжущего путем 
двухстадийной обработки его 
фракциями газового конден-
сата, представленные в главах 
3,4,5. Значительный комплекс 
исследований проведен ав-
торами по изучению свойств 
остаточных и окисленных при-
родных битумов, позволяю-
щих получить качественные 

асфальтобетонные смеси с 
повышенной водостойкостью, 
путем введения в них катио-
нактивных ПАВ. 

В целом, опубликования 
авторами монография пред-
ставляет собой капитальный 
научный труд, широко осве-
щающий многочисленные 
аспекты принципиально новой 
инновационной технологии по-
лучения природных битумов 
из киров и приготовление на их 
основе качественных асфаль-
тобетонных смесей.

Работа, проделанная авто-
рами, весьма актуальна и науч-
но обоснованна, базируется на 
десятках и сотнях лаборатор-
ных и натурных испытаниях. В 
конце книге (глава 7) авторами 
предлагается рабочий проект 
опытной промышленной уста-
новки мощностью 20 тыс.т. би-
тума в год на месторождении 
«Беке-Таспас».

Настоящая книга представ-
ляет большой интерес для на-
учных, инженерно-технических 
работников, занимающих 
строительством, реконструк-
цией, ремонтом и эксплуата-
цией автомобильных дорог 
как у нас в Казахстане, так и в 
СНГ, и дальнем зарубежье, а 
также для студентов КАДИ им. 
Л.Б.Гончарова, КазАТК, ВКТУ и 
других ВУЗов.

Руководитель Секрета-
риата Межправительственно-
го Совета Дорожников СНГ, 
д.т.н., проф., академик 	
Б.Б.Каримов 

Таблица 1. Степень извлечения органики из кира в перекрестном токе Степень извлечения органиче-
ского вяжущего при экстракции ста-
бильным газовым конденсатом в 
значительной степени зависит от его 
содержания в кире, а также от нали-
чия в кире тонкодисперсных частиц, 
вязкости органического вяжущего. 
Степень извлечения при экстракции 
стабильным газовым конденсатом 
может быть доведена до 98%.

Дальнейшая переработка экс-
тракционного раствора и получение 
дорожных битумов возможны по двум 
направлениям: полный отгон раство-
рителя и легких фракций углеводо-
родов с получением вязких марок до-
рожных битумов, отгон растворителя 
и окисление полупродукта до вязких 
марок дорожных битумов.

Разработанная технология по-
лучения дорожных органических вя-
жущих из кира включает следующие 
операции (рис. 1): предварительное 
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разжижение органического вяжуще-
го кира тяжелыми дистиллятными 
фракциями; извлечение органическо-
го вяжущего легкими дистиллятными 
фракциями ГК в шнековом экстракто-
ре; очистка экстракционного раствора 
на фильтрах грубой и тонкой очистки 
и нагрев его в теплообменниках и 
печи; отгон растворителя в сепарато-
рах и получение битума; отделение в 
сушильной печи оставшегося раство-
рителя из песка кира; удаление песка 
с установки.

На основании разработан-
ной технологии на месторождении 
Беке-Таспас была запроектирована 
опытно-промышленная установка 
производительностью 20 тыс.тонн 
дорожных битумов в год [4].

Исследование полученных би-
тумов показало (рис. 2), что физико-
механические свойства остаточных 
природных битумов лучше свойств 
промышленных битумов из западно-
сибирских нефтей. С увеличением 
глубины отгона кислотность снижает-
ся и у вязких марок битума почти со-

Рис. 1. Технологическая схема извлечения природного органического вяжуще-
го из кира стабильным газовым конденсатом

1. Бункер-отстойник. 2. Шнековый экстрактор. 3. Фильтр грубой очистки. 4. Фильтр 
тонкой очистки. 5. Первый теплообменник. 6. Второй теплообменник. 7. Печь  

нагрева. 8. Сепаратор первой ступени. 9. Сепаратор второй ступени.  
10. Емкость для битума. 11. Сушильный шкаф. 12. Сепаратор.  

13. Емкость растворителя.  

Рис. 2. Физико-механические свойства битумов, полученных из кира месторождения Беке-Таспас.
1 – остаточные природные битумы. 2 – окисленные природные битумы. 3 – промышленные нефтяные битумы. 4 – требования 
ГОСТ 22245-90

Рис. 3. Изменение физико-механические свойства битумов, полученных из кира месторождения Беке-Таспас при термопрогреве. 
1 – остаточные природные битумы. 2 – окисленные природные битумы. 3 – промышленный нефтяной битум.

ответствует нормативной. У окислен-
ных битумов, полученных окислением 
полупродукта, кислотность практиче-
ски остается на прежнем уровне, пре-
вышающем нормативные значения в 

десять раз. У окисленных битумов 
индекс пенетрации находится в пре-
делах – 1,0 до -2,0, что вместе с вы-
сокими изменениями температуры 
размягчения после прогрева говорит 
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о невысокой термической стойкости. 
Это может вызвать ускоренное старе-
ние асфальтобетона.

Проведенные исследования по 
изучению термического старения 
промышленного, природных оста-
точных и окисленных битумов марки 
БНД 60/90 подтвердили невысокую 
термическую стойкость окисленных 
битумов. Остаточные битумы более 
термически устойчивы, чем окислен-
ные и промышленный битум. Нарас-
тание изменений в них происходит 
постепенно (рис. 3).

Асфальтовые бетоны на при-
родных окисленных битумах имеют 
более низкую водостойкость, чем ас-
фальтобетон на промышленных биту-
мах. Остаточный битум, хотя и имеет 
примерно такую же водостойкость, 
как и у промышленного битума, но 
обладает несколько меньшей рабо-
тоспособностью, что связано с повы-
шенным содержанием кислотности 
(таблица 2).

Понизить кислотность до тре-
буемых значений позволяет введе-
ние извести, а не активированного 
минерального порошка и катионных 
поверхностно-активных веществ. В 
результате чего физико-механические 

свойства природных окисленных би-
тумов повышаются и превосходят 
аналогичные свойства промышлен-
ного битума (таблица 3).

Значения показателей расчет-
ных характеристик асфальтовых 
бетонов на природных битумах пре-
вышают аналогичные значения, ре-
комендуемые для расчета по ГОСТ 
9128. Кроме того, асфальтовые бе-
тоны обладают большей темпера-
турной устойчивостью по сравнению 
с асфальтовым бетоном на промыш-
ленном битуме.

ВЫВОДЫ:
1. Обоснована целесообразность 

применения в дорожном строитель-
стве Казахстана более прогрессивно-
го использования киров – извлечение 
органического вяжущего и его пере-
работка в дорожно-строительные би-
тумы.

2. Теоретически и эксперимен-
тально разработана и предложена 
для практического использования 
технология извлечения органического 
вяжущего кира углеводородным рас-
творителем (газовым конденсатом) и 
переработка его в качественные до-
рожные битумы.

Таблица 2. Изменения значений физико-механических свойств природных окисленных битумов в процессе введения  
различных добавок

Таблица 3. Значения показателей расчетных характеристик асфальтовых бетонов на природных и промышленных битумах

3. Установлены закономерности 
процесса переноса органического вя-
жущего кира на минеральные поверх-
ности и образования адгезионных 
связей. 

4. Запроектирована опытно-
промышленная установка по из-
влечению органического вяжущего 
кира месторождения Беке-Таспас с 
переработкой полученного сырья на 
остаточные и окисленные дорожные 
битумы.
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В настоящее время 
в строительстве широкое 
распространение получили  
геосинтетические материа-
лы – геотекстили, геосет-
ки, плоские и объемные 
георешетки, а также их раз-
личные комбинации – гео-
композиты. Данные мате-
риалы, или геосинтетики, 
используются для усиле-
ния и армирования грунтов 
земляного полотна и осно-
ваний дорожных одежд [1], 
при устройстве подпорных 
стенок, для предотвраще-
ния оползней и  реконструк-
ции склонов, при  укрепле-
нии откосов и  проведении 
противоэрозионных меро-
приятий, а также для обе-
спечения дренажа.

Геосинтетические ма-
териалы изготавливаются 
из продуктов химического 
производства. К ним отно-
сятся  следующие виды по-
лимерных материалов:
• Точечные (дискретные) 
элементы в виде фибры 
различных размеров и фор-
мы. Фибра вводится равно-
мерно в массив грунта для 
придания ему оптимально-
го зернового состава и обе-
спечения тем самым хоро-
шей уплотняемое массива 
грунта, а следовательно, 
и повышения его несущей 
способности.
• Линейные (одномерные) 
элементы - это нити, волок-
на, ленты, прутья, трубы и 
т.п., предназначенные, как 
и фибра, для непосред-
ственного армирования 

грунта, т.е. повышения его 
прочности, или в составе 
композитов. 
• Плоские (двумерные, ру-
лонные) материалы пред-
ставлены геомембранами, 
геотекстилем, геосетками, 
плоскими георешетками и 
композитами.
• Конструкции для объем-
ного армирования грунта 
- это геоконтейнеры, обо-
лочки, геоматы, габионы, 
георешетки с вертикальны-
ми стенками, геотубы и т.д.

Геомембраны - это 
сплошные непроницае-
мые рулонные материалы 
толщиной от 0,5 до 5 мм, 
которые широко применя-
ются для создания гидро-
изолирующих прослоек в 
дорожном, аэродромном и 
гидротехническом строи-
тельстве, а также при со-
оружении экологических 
объектов. 

К геотекстилям отно-
сятся тканые, нетканые, 
вязаные, плетеные синте-
тические материалы с ве-
личиной ячеек менее 5 мм.

Геосетками называ-
ются тканые и вязаные 
геотекстили с размерами 
ячеек более 5 мм. Геосет-
ки изготавливаются из вы-
сокопрочных материалов 
и применяются для арми-
рования геотехнических 
сооружений, предотвраще-
ния трещинообразования в 
асфальтобетонных покры-
тиях дорог и аэродромов. 
Передача нагрузки между 
грунтом и геосеткой проис-
ходит посредством трения.

Плоские георешетки, 
как и геосетки, относятся 
к плоским рулонным мате-
риалам с размерами ячеек 

более 5 мм. Они имеют не-
подвижные узловые точки, 
благодаря чему достигает-
ся лучшее распределение 
нагрузки между продоль-
ными и поперечными эле-
ментами решетки. 

Композиты - это двух-, 
трех- или многослойные 
структуры из плоских (ру-
лонных) материалов Свой-
ства композита опреде-
ляются свойствами его 
компонентов, а также их 
взаимным расположением 
и взаимодействием. Компо-
зитные материалы приме-
няются в тех случаях, когда 
требуются одновременно 
свойства составляющих их 
отдельных компонентов. 

Отечественная и зару-
бежная практика имеет бо-
лее чем сорокалетний опыт 
применения материалов, 
разработке и созданию кото-
рых способствовало бурное 
развитие химической про-
мышленности. Основными 
потребителями геосинтети-
ческих   материалов стали, 
прежде всего, дорожная и 
железнодорожная отрасли, 
гражданское и гидротех-

ническое строительство, 
строительство аэродромов. 
В последние годы созданы 
новые материалы и тех-
нологии на их основе для 
экологической защиты тер-
ритории (в том числе для 
строительства полигонов с 
целью размещения твердых 
бытовых отходов).

По данным Междуна-
родной исследователь-
ской организации Batelle 
Memorial Institute производ-
ство геосинтетики в мире 
за последние 20 лет вырос-
ло на порядок.

В настоящее время по 
всему миру выпускается 
огромное число различных 
видов геосинтетических 
материалов. Ежегодное ис-
пользование геосинтетики 
предусмотрено в проектах 
более 100 тыс. различных 
сооружений во всем мире. 

Произошла диффе-
ренциация области при-
менения геосинтетических 
сплошных рулонных ма-
териалов,  геосеток,  гео-
решеток и других типов на 
их основе. Расширилась 
номенклатура материалов, 

Применение геосинтетических  
материалов  в дорожном  

строительстве
УДК 625.7

С.А. Матвеев, д-р техн. наук, профессор 
Сибирская государственная автомобильно-дорожная академия (СибАДИ)
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созданы совершенно новые 
композиции, позволяющие 
целенаправленно изменять 
конструктивные элементы 
сооружений, обеспечивая 
при этом не только их тре-
буемую надежность, но и 
упрощая технологию стро-
ительства.

Применение геосинте-
тики при проектировании, 
строительстве, рекон-
струкции, ремонте и экс-
плуатации дорог и других 
транспортных коммуника-
ций позволяет компенси-
ровать недостатки свойств 
грунтов и строительных 
материалов, повысить их 
физические и механиче-
ские свойства, а в некото-
рых случаях - превратить 
в совершенно новые типы 
материалов. 

Широкое применение 
геосинтетических мате-
риалов в строительстве 
обусловлено их высокими 
физико-механическими 
свойствами: прочностью, 
низкой материалоемко-
стью, устойчивостью к 
воздействию погодно-
климатических и гидрогео-
логических факторов, долго-
вечностью и экологической 
безопасностью. Кроме того, 
всегда имеется возможность 
создавать материалы с за-
ранее заданными и требуе-
мыми свойствами в зависи-
мости от предъявляемых 
требований к конструкции, 
технологии, срокам и усло-
виям строительства.

Развитие в рассматри-
ваемой нами области про-
исходит настолько стреми-
тельно, что в значительной 
степени опережает инфор-
мацию о новых материалах 
и, особенно, нормативную 
базу для их эффективного 
использования.

Анализ отечественных 
нормативных и методиче-
ских документов в дорожной 
отрасли, которые в той или 
иной степени связаны с ис-
пользованием геосинтети-
ки, показывает, что в них в 
основном даны общие ре-
комендации по использова-
нию в конструкциях, а также 
области применения. В этих 
материалах, как правило, 
отсутствуют требования, 
обусловленные характером 
работы разных материалов 
в различных конструктив-
ных элементах автомобиль-
ных дорог, работающих в 
значительно отличающихся 
грунтово-гидрологических 
и климатических условиях. 
Недостаточно изучена ме-
ханика функционирования 
систем «грунт – геотекстиль-
ный материал» при ком-
плексном воздействии на-
грузок. Имеются вопросы по 
долговечности и надёжности 
наиболее ответственных до-
рожных сооружений.

Если рассмотреть блок 
нормативных документов и 
соответствующих требова-
ний к геосинтетике, которые 
используют производители 
отечественных материалов, 
то он весьма скуден. Во-
первых, отсутствуют требо-
вания к различным мате-
риалам, исходя из условий, 
расчетных схем их работы 
в конструкции при достиже-
нии предельных состояний. 
Во-вторых, не на все виды 
испытаний существуют стан-
дарты, кроме того, они в до-
статочной степени устарели, 
поскольку вся «стандарт-
ная», если можно так выра-
зиться, методология была 
привязана к другим отрас-
лям, применявшим перво-
начально тканые и нетканые 
синтетические материалы. 

Эти отрасли не были напря-
мую связаны с дорожной. В 
связи с чем в последние годы 
производители стали ориен-
тироваться на зарубежные 
требования в основном для 
сплошных геотекстилей и 
геосеток, а типичным доку-
ментом, характеризующим 
выпускаемую продукцию, в 
настоящее время являются 
технические условия, кото-
рые сами производители 
составляют, согласовывая 
с каким-либо одним потре-
бителем, предлагая свою 
продукцию согласно этим 
условиям всем остальным 
потребителям. Следует 
отметить, что до сих пор 
отсутствуют технические 
требования на поставку гео-
синтетики.

Резюмируя краткий 
анализ состояния дел в 
области применения гео-
синтетики, нормативно-
технической базы, необхо-
димой при использовании 
геосинтетики в строитель-
ной отрасли, можно отме-
тить следующее:

1. Зарубежный опыт 
представлен значительным 
объемом документов, начи-
ная со стандартов и закан-
чивая отдельными инструк-
циями. Имеются две группы 
стандартов и документов: 
американские и европей-
ские. На их основе выпуска-
ются специальные каталоги 
по геосинтетике. Отдельные 
фирмы-изготовители раз-
личных материалов приво-
дят в своих каталогах их ха-
рактеристики, требования, 
области использования, а 
в некоторых случаях - и ме-
тодики расчетов. Имеются 
технические условия на по-
ставку и т.д.

2. Имеющийся в насто-
ящее время значительный 
зарубежный опыт может 
служить отправной точкой 
для отечественных иссле-
дований. Однако использо-
вание его во многих случа-
ях невозможно по целому 
ряду причин, обусловлен-
ных спецификой строитель-
ной практики России:

- разнообразие природ-
ных условий;

- различие норматив-
ных баз, включая качество 
строительных материалов, 
применяемых грунтов, ме-
тодов расчётов конструк-
ций, технологий строитель-
ства и др.;

- различие условий 
строительства и культуры 
производства;

- различие объёмов 
финансирования строи-
тельства, его технической 
оснащённости и т.д.

3. Отечественная  прак-
тика характеризуется фраг-
ментарным объемом и но-
менклатурой документов, 
которые недостаточно увя-
заны между собой, в основ-
ном имеют давний срок 
создания и лишь в первом 
приближении могут послу-
жить некоторой основой  
для  создания нормативно-
технической базы. 

4. Существенным пре-
пятствием к расширению 
применения в строитель-
ной отрасли России гео-
текстильных  материалов 
в настоящее время яв-
ляется ограниченность 
практической апробации и 
серьёзных научных иссле-
дований в области расчёта 
геоконструкций и их гаран-
тированной долговечно-
сти. Только на этой основе 
можно иметь хорошую нор-
мативную базу и широко 
внедрять в практику про-
веренные конструктивно-
технологические решения. 
Большинство новых мате-
риалов и конструкций пока 
можно использовать толь-
ко в опытном порядке при 
соответствующем научном 
сопровождении.

5. Кроме того, в настоя-
щее время остро ощущает-
ся отсутствие нормативной 
базы в области производ-
ства геосинтетики. Такая 
база, должна гибко войти 
в систему новых норматив-
ных и методических доку-
ментов.

Литература:
1. Матвеев С.А., Сиротюк В.В. 
Использование геосинтетиче-
ских материалов для армиро-
вания дорожных конструкций. 
Ханты-Мансийск. -2010. - 473 с.
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В 2010 году началась реализа-
ция Федеральной целевой програм-
мы (ФЦП) «Развитие транспортной 
системы России (2010–2015 годы)», 
которая должна заложить основу для 
реализации Транспортной стратегии. 
Целями подпрограммы «Автомо-
бильные дороги» являются: развитие 
современной транспортной инфра-
структуры, обеспечивающей уско-
рение перевозки грузов и снижение 
транспортных издержек в экономике; 
повышение доступности услуг транс-
портного комплекса для населения и 
конкурентоспособности транспортной 
системы России; реализация транзит-
ного потенциала [1].

Успешная реализация ФЦП не-
возможна без внедрения инновации 
в дорожную отрасль. Инновационная 
модель предполагает использование 
в проектах современной высокопроиз-
водительной техники, более качествен-
ных технологий и материалов, приме-
нение которых соответствует уровню 
транспортных нагрузок и обеспечивает 
долговечность автодорог (межремонт-
ный срок технической эксплуатации) в 
рамках выделяемых на строительство 
и ремонт финансовых ресурсов. 

Одной из наиболее востребован-
ных и эффективных инноваций в до-
рожной отрасли является применение 
геосинтетических материалов. Со-

трудники кафедры «Проектирование 
дорог» СибАДИ 10 лет выполняют 
исследования по использованию гео-
синтетических материалов в различ-
ных элементах дорожных конструк-
ций [2, 3]. Данная статья посвящена 
основным результатам исследований 
по армированию асфальтобетонных 
покрытий геосинтетическими мате-
риалами (далее – ГМ).

Асфальтобетон, широкое при-
менение которого в мире началось 
с прошлого века, по-прежнему оста-
ется наиболее распространенным 
материалом для устройства покры-
тий автомобильных дорог. Однако 
физические возможности асфальто-
бетонных покрытий длительно сохра-
нять высокую прочность, ровность и 
сплошность при высоких нагрузках 
постепенно исчерпываются.

Армирующий материал призван:
- воспринимать и перераспре-

делять растягивающие напряжения 
и предотвращать избыточную гори-
зонтальную деформацию удлинения 
вблизи подошвы слоя при его изгибе, 
возникающие при многочисленных 
кратковременных воздействиях ко-
лёсной нагрузки от автотранспорта;

- воспринимать и перераспреде-
лять растягивающие напряжения и 
предотвращать избыточную дефор-
мацию, которые возникают в некото-
рых сечениях от длительных темпе-
ратурных воздействий.

С позиций критериев расчёта по 
ОДН 218.046-01, ОДН 218.1.052-2002 
и «Методическим рекомендациям по 
проектированию жёстких дорожных 
одежд» введение в асфальтобетонное 
покрытие армирующей геосетки по-
зволяет увеличить его сопротивление 
усталостному разрушению от растя-
жения при изгибе, повысить сопротив-
ление растягивающим температурным 
напряжениям. Обследования показали, 
что при правильном конструировании, 
исполнении и использовании качествен-
ных ГМ существенно (до 50 %) уменьша-
ется колееобразование на покрытиях 
в III-V ДКЗ, в 2-3 раза увеличивается 

шаг температурных трещин, 1,5-2 раза 
увеличивается срок службы асфаль-
тобетонных покрытий даже в суровых 
климатических условиях.

Однако далеко не все ГМ в полной 
мере могут выполнять армирующие 
функции. Основываясь на собствен-
ных исследованиях, отечественных и 
зарубежных публикациях, мы сфор-
мулировали десять принципиальных 
требований, соблюдение которых 
повышает эффективность армирова-
ния асфальтобетонных покрытий (эти 
требования не распространяются на 
высокодеформативные трещинопре-
рывающие прослойки).

1) Модуль упругости арматуры 
(ГМ) должен быть намного (в 6-8 и 
более раз) выше, чем у армируемого 
материала (асфальтобетона). Иначе 
асфальтобетон может получить избы-
точные деформации раньше, чем ГМ 
воспримет и перераспределит растя-
гивающие напряжения.

2) Прочность ГМ на растяже-
ние должна быть значительно выше 
прочности армируемого материала с 
учётом усталостных явлений от мно-
гократных кратковременных силовых 
воздействий. 

3) Необходимо прочное сцепле-
ние ГМ с асфальтобетоном для обе-
спечения перераспределения возни-
кающих напряжений.

4) ГМ должен располагаться в 
слое армируемого материала с наи-
большими растягивающими напряже-
ниями. 

5) ГМ не должна обладать чрез-
мерной ползучестью для восприятия 
длительных температурных напряже-
ний. Иначе арматура может либо не 
выдержать напряжений, возникаю-
щих в покрытии при низких отрица-
тельных температурах, либо релакси-
ровать эти напряжения, утратив своё 
предназначение.

6) Прочность и деформативность 
армирующего ГМ должны быть ста-
бильны во времени, как при низких 
отрицательных, так и при повышен-
ных температурах. 

Особенности проектирования  
дорожных одежд с армированным  

асфальтобетонным покрытием
В.В. Сиротюк, д-р техн. наук, проф., 
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Приведены результаты ис-
следований по армирова-
нию асфальтобетонных по-
крытий, на базе которых 
разработан нормативно-
методический документ ОДМ 
218.5.001-2009 Методические 
рекомендации по примене-
нию геосеток и плоских гео-
решёток для армирования 
асфальтобетонных слоёв 
усовершенствованных ви-
дов покрытий при капиталь-
ном ремонте и ремонте авто-
мобильных дорог.
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7) Коэффициенты температурно-
го расширения армируемого и арми-
рующего материалов должны иметь 
близкие значения для выполнения 
первого условия. 

8) ГМ не должен растворяться и 
окисляться в воде, теряя прочность.

9) ГМ не должен создавать эколо-
гических осложнений при строитель-
стве и эксплуатации покрытий.

10) Стоимость армирующего ма-
териала не должна вызывать удоро-
жание строительства, превышающее 
эффект от его применения.

По заданию Росавтодора мы 
разработали ОДМ 218.5.001-2009 
«Методические рекомендации по 
применению геосеток и плоских 
георешёток для армирования ас-
фальтобетонных слоёв усовершен-
ствованных видов покрытий при 
капитальном ремонте и ремонте ав-
томобильных дорог» [4]. 

В этом документе определены 
и гармонизированы с зарубежными 
нормами регламентируемые показа-
тели свойств геосинтетических мате-
риалов (табл.1).

Для армирования покрытий дорог 
I категории и дорог, расположенных в 
I ДКЗ, целесообразно использовать 
геосетки с повышенной прочностью 
RLR (RTR) (100 кН/м). 

При выполнении работ в I и II ДКЗ 
более эффективно сплошное арми-
рование (рис.1). При ремонте и капи-
тальном ремонте покрытий из цемен-
тобетона или железобетонных плит в 
I ДКЗ  может применяться и комбини-
рованная схема армирования с до-
полнительной укладкой армирующих 
полос над поперечными и продоль-
ными швами между плитами.

Предложен ряд эффективных 
конструкций дорожных одежд с арми-
рующими прослойками [5] и варианты 
армирования многополосных дорог 
(табл. 2).

Рациональное распределение 
армирующих материалов по ширине 
проезжей части связано, во-первых, 
с учётом неравномерности распреде-
ления нагрузок по полосам движения 
и, во-вторых, с неодинаковой прочно-
стью земляного полотна по ширине 
дороги. 

На многополосных магистралях 
условия работы дорожной одежды на 
разных полосах не одинаковы, так как 
основная часть большегрузных авто-
мобилей движется по крайней правой 
полосе, следовательно, несущая спо-
собность крайних полос должна быть 
больше, нежели остальных.

Большая часть дорог имеет во-
допроницаемое укрепление обочин, 
следовательно, значительная часть 
воды, стекающей с асфальтобетонно-
го покрытия, впитывается в грунт зем-
ляного полотна, снижая его несущую 
способность.

При подтоплении земляного 
полотна влага может значительно 
увлажнять крайнюю часть насыпи, 
что приводит к уменьшению модуля 
упругости грунтового основания.

Следовательно, крайние полосы 
дорожной одежды работают в более 
сложных условиях, что следует учи-

Таблица 1 – Регламентируемые показатели свойств геосинтетических материа-
лов, применяемых для армирования (усиления) асфальтобетонных покрытий

Рис. 1. Схемы укладки геосетки: А – сплошная; Б – участковая; В – комбинированная; 
1 – «старое» покрытие со швами (трещинами); 2 – полосы геосетки;  

3 – полотно геосетки

Таблица 2 – Вариант многополосной дорожной конструкции с рациональным 
расположением армирующих слоёв из геосетки по ширине и глубине
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тывать при конструировании дорож-
ных одежд, и это нашло отражение в 
табл.2. Усиление крайних полос мо-
жет достигаться многослойным арми-
рованием или укладкой геосетки, об-
ладающей большей прочностью, чем 
на остальных полосах.

Выбор местоположения армиру-
ющей прослойки по толщине покры-
тия зависит от её преимущественного 
предназначения – воспринимать тем-
пературные воздействия (ТМП) или 
воздействия транспортных средств 
(НГР) [6]. Первый вид воздействия и 
соответствующие ему растягиваю-
щие температурные напряжения в 
наибольшей степени проявляются 
ближе к поверхности покрытия. Вто-
рой – ближе к подошве асфальтобе-
тонного покрытия. 

Учитывая, что на покрытие одно-
временно воздействуют нагрузки от 
транспортных средств и температур-
ные напряжения, наилучшие резуль-
таты достигаются при одновремен-
ном применении решений типа ТМП 
и НГР.

Укладка армирующей прослой-
ки непосредственно на существую-
щее асфальтобетонное и, тем более, 
цементобетонное покрытие менее 
эффективна, нежели на свежеуло-
женный или регенерированный слой 
асфальтобетона. Это объясняется не-
обходимостью обеспечения прочного 
сцепления арматуры с армируемым 
материалом для обеспечения пере-
распределения возникающих напря-
жений. Поэтому при выборе решения 
НГР нижний слой покрытия (вырав-
нивающий слой) может устраиваться 
из мелкозернистого асфальтобетона 
или регенерированного материала 
существующего покрытия.

Не эффективно устройство ар-
мированных асфальтобетонных по-
крытий при коэффициенте прочно-
сти дорожной одежды в результате 
оценки состояния по ОДН 218.1.052-
2002 и ОДМ 218.0.006-2002 ниже 
0,85 для дорог I категории, ниже 
0,80 для дорог II категории и ниже 
0,75 для дорог III и IV категории. При 
недостаточной прочности дорожных 
одежд следует выполнить расчёты и 
предварительные мероприятия, на-
правленные на усиление дорожной 
одежды (по ОДН 218.1.052-2002), а 
при необходимости – и по регулиро-
ванию водно-теплового режима зем-
ляного полотна (СНиП 2.05.02-85*, 
Типовые решения по восстановле-
нию несущей способности земляно-
го полотна и обеспечению прочно-
сти и морозоустойчивости дорожной 

одежды на пучинистых участках ав-
томобильных дорог).

Пока наличие армирующей про-
слойки при расчёте асфальтобетон-
ных покрытий рекомендовано учи-
тывать за счёт введения в базовые 
расчётные формулы двух специаль-
ных коэффициентов, величина кото-
рых зависит от прочности и деформа-
тивности геосетки (табл.3):

- коэффициент kа учитывает по-
вышение сопротивления растягиваю-
щим температурным напряжениям и 
сопротивления растяжению при из-
гибе;

- коэффициент kNp учитывает 
уменьшение влияния усталостных 
процессов на прочность, вследствие 
армирования асфальтобетонного по-
крытия.

Промежуточные значения коэф-
фициентов армирования по прочно-
сти ГМ в табл.3 определяются мето-
дом интерполяции.

Меньшие значения коэффициен-
та kа и большие значения kNp применя-
ют для I ДКЗ, соответственно – боль-
шие значения  kаи меньшие значения 
kNpp применяют для IV-V ДКЗ.

Величина коэффициента kа мо-
жет быть увеличена до 20 %, а kNp – 
уменьшена до 15 % (за исключением 
использования геосетки  или плоской 
георешётки с прочностью менее 50 
кН/м) при величине повреждаемости 
(см. табл. 1) не более 20 %.

Проектирование нежёстких до-
рожных одежд на вновь сооружаемых 
дорогах и на новых участках рекон-
струируемых дорог осуществляется 
по ОДН 218.046-01, а жёстких до-
рожных одежд с асфальтобетонным 
покрытием на цементобетонном 
основании – по Методическим реко-
мендациям по проектированию жёст-
ких дорожных одежд.

Позитивные особенности армиро-
вания учитываются при выполнении 
расчёта конструкции на сопротивле-
ние монолитных слоёв усталостному 
разрушению от растяжения при из-
гибе. При этом прочность материала 
монолитного слоя при многократном 

растяжении при изгибе RN определя-
ют по формуле                  

 
   (1)

где Rо- нормативное значение пре-
дельного сопротивления растяжению 
(прочность) при изгибе при расчётной 
низкой весенней температуре при 
однократном приложении нагрузки, 
принимаемое по табличным данным 
(см. таблицу П.3.1, ОДН 218.046-01); 
k1- коэффициент, учитывающий сни-
жение прочности вследствие уста-
лостных явлений при многократном 
приложении нагрузки; k2 - коэффи-
циент, учитывающий снижение проч-
ности во времени от воздействия 
погодно-климатических факторов 
(см. таблицу 3.6, ОДН 218.046-01); 
kа - коэффициент, учитывающий уве-
личение прочности вследствие арми-
рования слоя геосеткой (см. табл. 4); 
VR - коэффициент вариации прочно-
сти на растяжение (см. прил.4, ОДН 
218.046-01); t - коэффициент норма-
тивного отклонения (см. прил. 4, ОДН 
218.046-01).

Коэффициент k1, отражающий 
влияние на прочность усталостных 
процессов, вычисляют по выраже-
нию

         (2)
где  - расчётное суммарное чис-
ло приложений расчётной нагрузки за 
срок службы монолитного покрытия, 
определяемое по формуле (3.6) ОДН 
218.046-01 или (3.7) ОДН 218.046-01 с 
учётом числа расчётных суток за срок 
службы (см. прил.6, ОДН 218.046-01); 
m - показатель степени, зависящий от 
свойств материала рассчитываемого 
монолитного слоя (см. таблицу П.3.1, 
ОДН 218.046-01); a- коэффициент, 
учитывающий различие в реальном 
и лабораторном режимах растяже-
ния повторной нагрузкой, а также 
вероятность совпадения по времени 
расчётной   (низкой) температуры по-
крытия и расчётного состояния грунта 
рабочего слоя по влажности, опреде-

Таблица 3 –  Значения коэффициентов армирования
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ляемый по табл.П.3.1, ОДН 218.046-
01; kNp- коэффициент, учитывающий 
уменьшение влияния усталостных 
процессов на прочность, вследствие 
армирования асфальтобетонного по-
крытия геосеткой (см. табл.3).

При расчёте жёстких дорожных 
одежд с армированным асфальто-
бетонным покрытием на цементобе-
тонном основании в формулу (3.33) 
Методических рекомендаций по 
проектированию жёстких дорожных 
одежд введён коэффициент kа, за 
счёт которого  учитывается эффект 
от применения армирующей про-
слойки. 

При этом предлагается опреде-
лять толщину верхнего асфальтобе-
тонного слоя из условия работы на 
прочность при действии расчётной 
нагрузки, отражающей растяжение 
асфальтобетона в поперечном на-
правлении в призме шириной повер-
ху 2R, понизу (2R+2ha) и высотой ha по 
формуле 

(3)

где Rd - сопротивление асфальтобе-
тона на растяжение при изгибе (см. 
обязательное приложение 4 Мето-
дических рекомендаций по проекти-
рованию жёстких дорожных одежд; 
Kya - коэффициент усталости (учиты-
вающий многократное приложение 
нагрузки в течение суток) (см. обяза-
тельное приложение 4 Методических 
рекомендаций по проектированию 
жёстких дорожных одежд); kа - коэф-
фициент, учитывающий увеличение 
прочности вследствие армирования 
слоя геосеткой (см. табл.3); ma - ко-
эффициент Пуассона для асфальто-
бетона (можно принять равным 0,3); 
Ca - сцепление между слоем асфаль-
тобетона и цементобетона, не пре-
вышающее сцепление внутри слоя 
асфальтобетона (допускаемое на-

пряжение по сдвигу: при отсутствии 
гарантированного сцепления Ca =0.)

Возможна реализация одной из 
двух целей применения армирующих 
прослоек из геосеток (геокомпозитов) 
в асфальтобетонных покрытиях: 

- увеличение межремонтных сро-
ков службы армированного покрытия 
и снижение затрат на его содержание 
за счёт замедления темпов трещино-
образования и колееобразования;

- снижение затрат на строитель-
ство покрытия за счёт некоторого 
уменьшения его толщины (без уве-
личения межремонтных сроков служ-
бы).

Технико-экономические расчёты 
и опыт эксплуатации армированных 
покрытий показывают, что дости-
жение первой цели является более 
предпочтительным, хотя в некоторых 
случаях возможно обоснование вто-
рой цели.

Для определения расчётного до-
полнительного срока службы дорож-
ной одежды  с армированным покры-
тием можно использовать формулу 

    

  (4)

где   Тсл  - расчётный срок службы (см. 
табл. II.6.2, ОДН 218.046-01); Тдоп - 
величина увеличения срока службы 
дорожной одежды вследствие приме-
нения геосетки; Трдг- число расчетных 
дней в году, соответствующих опре-
деленному состоянию деформируе-
мости конструкции (см. прил. 6, ОДН 
218.046-01); Np - приведённое к рас-
чётной нагрузке среднесуточное (на 
конец срока службы) число проездов 
всех колес, расположенных по одно-
му борту расчетного автомобиля, в 
пределах одной полосы проезжей ча-
сти (приведённая интенсивность воз-
действия нагрузки);         q- показатель 
изменения интенсивности движения 
автомобиля данного типа по годам; kn  
- коэффициент, учитывающий веро-
ятность отклонения суммарного дви-
жения от среднего ожидаемого (см. 
табл.3, ОДН 218.046-01); kNp - коэф-
фициент, учитывающий  уменьшение 
влияния усталостных процессов на 
прочность, вследствие армирования 
асфальтобетонного покрытия (см.
табл. 3).

Предложенная методика расче-
та далека от совершенства, тем не 

менее, она позволяет оценить пози-
тивное влияние армирующей геосин-
тетической прослойки. В настоящее 
время в СибАДИ продолжаются ис-
следования по совершенствованию 
предложенного метода расчёта. Кон-
кретизируются значения армирующих 
коэффициентов в зависимости от 
дорожно-климатической зоны, вида и 
свойств ГМ и асфальтобетона, степе-
ни технологической повреждаемости 
ГМ, местоположения геосетки по глу-
бине асфальтобетонного покрытия. 
Выполняются масштабные исследо-
вания по циклическому нагружению 
асфальтобетона при положительных 
и отрицательных температурах.

Надеемся, что рекомендации 
по проектированию и строительству 
асфальтобетонных покрытий, арми-
рованных геосинтетическими мате-
риалами, представленные в ОДМ 
218.5.001-2009, будут способствовать 
более широкому внедрению передо-
вых технологий. 
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Мануилов Геннадий Алексан-
дрович, генеральный директор ТОО 
«ПИИ «Каздорпроект»,  родился 11 
сентября 1941 г. на р. 69 Джамбайско-
го района Самаркандской области.

Закончил Томский инженерно-
строительный институт в 1965 г. по 
специальности автомобильные  до-
роги - инженер путей сообщения.

Мануилов Геннадий Александро-
вич трудовую деятельность начал  с 
1959 года, а в дорожной отрасли в 
ТОО «ПИИ «Каздорпроект» работает 
с 1966 года.

Прошел путь от инженера до гене-
рального директора,  в полной мере 
показав себя инженером высокой 
квалификации, собранным и ответ-
ственным в работе специалистом. 
Технически грамотный, правильно и 
эффективно решает производствен-
ные вопросы, постоянно  работает 
над повышением своего технического 
и политического уровня, способный 
организатор производства. С макси-
мальной ответственностью Геннадий 
Александрович относится к выпол-
нению заданий. Великолепно знает 
процессы производства изысканий и 
проектирования автомобильных до-
рог, мостов и путепроводов в таких 
различных инженерно-геологических 
и климатических условиях как пред-
горная местность, степная зона, зона 
пустынь и полупустынь, заболочен-
ная местность. Принимает участие 
в оценке качества технического и 
эксплуатационного состояния авто-
мобильных дорог, управлении, орга-
низации и совершенствовании тех-
нологии проектно-изыскательских 
работ, авторском надзоре и контроле 
качества за  строительством транс-
портных сооружений. 

Большую работу проводит по вне-
дрению новых технологий и материа-
лов в строительстве автомобильных 
дорог и мостов.

За долголетнюю и плодотвор-
ную работу в дорожной системе 
Республике, за достижение высо-
ких трудовых показателей в деле 
осуществления проектирования и 
строительства автомобильных до-
рог награжден: Медаль «Астана», 
Юбилейная медаль «10 лет Неза-
висимости Казахстана», нагрудный 
значок «Почетный Дорожник», по-
четными грамотами министерства, 
нагрудной знак «Құрметті Жолшы», 
юбилейная медаль «Қазақстан Кон-
ституциясына 10 жыл».  

Под его руководством выпущены 
следующие объекты:

1. Автомобильная дорога «Обход г. 
Астана, участок «Вишневка – Рожде-
ственка»;
2. Освещение а/д «Астана – Рожде-
ственка – Аэропорт, участок «Подъезд к 
аэропорту» в г. Астана;
3. Благоустройство и капитальный ре-
монт улиц г. Астана;
4. Щебневание и ямочный ремонт до-
рожного покрытия улиц г. Астана;
5. Объекты освещения улиц г. Астана;
6. Пробиваемая улица Букейхана от ул. Ке-
несары до жилого дома № 5/2 по пр. Респу-
блики с выходом на пр. Республики;
7. Автомагистральный мост через р. 
Ишим с выходом на улицу Сары-Арка в 
г. Астана;
8. Автомобильная дорога «Астана – Пе-
тропавловск» км 263 - км 287, Акмолин-
ская область;
9. Северо-западный обход г. Астана;
10. Подъездная дорога лево-бережной 
части г. Астана: ул. Сары-Арка от под-
ходов к мосту через р. Ишим до а/д 
«Астана – Кургальджино»; улицы в про-
ектируемом участке;
11. Мостовой переход ч/р р. Кылшикты 
на а/д «Караганда – Аягуз»;
12. 6 комплексов УДП на автомобиль-
ных дорогах – подъездах г. Астана;
13. Карьер щебенистого грунта на ме-
сторождении Миновка II;
14. Реконструкция и развитие системы 
водоснабжения и канализации г. Астана;
15. Строительство двух пешеходных 
мостов ч\р Акбулак и Университета им. 
Гумилева;
16. Реконструкция улицы Сары-Арка в г. 
Астана на участке от проспекта Боген-
бая до улицы Биржан Сала;
17. Капитальный ремонт проезжей ча-
сти улицы Угольная в г. Астана;
18. Реконструкция стадиона СШ  № 27 
в г. Астана;
19. Благоустройства бульварной части 
по четной и нечетной сторонам дороги 
улицы Акжайык в г. Астана;
20. РП строительства северного участ-
ка автодороги г. Астана;
21. Подъездная дорога левобережной ча-
сти г. Астаны, в том числе по объектам:
ул. Сары Арка от подходов к мосту ч/р 
Ишим до а/д «Астана – Кургальджино» 
и участок дороги «Астана – Кургальджи-
но» до кольцевой развязки а/д «Астана 
– Кургальджино»- Аэропорт - Улицы в 
проектируемом центре;
22. ТЭО реабилитации автомобильной 
дороги «Астана – Боровое» и 66 км а/
дороги ЩБКЗ;
23. РП реабилитации автодороги «Аста-
на – Боровое» и сети дорог ЩБКЗ Акмо-
линской области;

24. РП реконструкции автодороги «Ека-
теринбург – Алматы» км 856-913 Акмо-
линской области;
25. РП строительства «Северной объ-
ездной дороги г. Астана»;
26. РП строительства щебеночного за-
вода в п. Златополье Акмолинской об-
ласти.

Многие другие объекты выполнены с 
его участием и руководством.

Вехи трудовой биографии:
Целиноградский филиал ГГПИ Каздор-
проект» -
24.02.1966 г. – инженер дорожного отдела
04.04.1966 г. – начальник отряда дорож-
ного отдела
07.03.1967 г. – руководитель группы до-
рожного отдела
10.03.1969 г. – начальник экспедиции 
дорожного отдела
01.11.1969 г. – И.О. ГИПа 
16.12.1969 г. – ГИП дорожного отдела
28.02.1972 г. – И.О. начальника дорож-
ного отдела
05.04.1972 г. – И.О. главного инженера 
филиала
06.12.1972 г. – главный инженер фи-
лиала
25.05.1989 г. – директор филиала
23.09.1997 г. – президент АО «Каздор-
проект»
с 08.02.2006 г. по настоящее время  – 
генеральный директор ТОО
«ПИИ «Каздорпроект» 

Поздравляем с юбилеем!

Коллеги и редакция 
журнала сердечно поздрав-
ляют юбиляра со знамена-
тельной датой – 70-летним 
днем рождения и 45-лети-
ем работы в дорожной от-
расли Казахстана и жела-
ют крепкого здоровья и 
многолетней и плодотвор-
ной деятельности на благо 
нашей республики!



34

3 (45) г.№ 2011

Алматинский завод мо-
стовых конструкций, ныне 
ТОО «АЗМК», основан в 
1963 году, является систе-
мообразующим предприя-
тием в отрасли дорожного 
строительства РК.

Основным назначе-
нием завода является 
обеспечение дорожно-
строительных организа-
ций сборными железобе-
тонными конструкциями. 

Предприятие располо-
жено на территории 17 га. 
Имеет собственный ж/д 
тупик, локомотив. Завод 
является высокомеханизи-
рованным предприятием. 
Все технологические линии 
оснащены современным 
технологическим оборудова-
нием, кранами грузоподъем-
ностью до 50 тонн. Числен-
ность рабочих составляет 
500 человек. На предпри-
ятии работают представи-
тели 36 национальностей. 
Ежегодно ТОО «АЗМК» про-
изводит выпуск изделий на 
сумму более 3 млрд. тенге.

В настоящее время 
ТОО «АЗМК» является 
производителем железобе-
тонных изделий и конструк-
ций, предназначенных для: 
строительства мостов, пу-
тепроводов автомобиль-
ных и железных дорог, 
взлетно-посадочных полос, 
площадок устьев скважин 
при добыче нефти и газа, 
воздушных линий электро-
передач, промышленно-

гражданского строитель-
ства и благоустройства.

Завод поставлял из-
делия и конструкции для 
строительства крупнейшего 
моста Средней Азии через 
реку Иртыш в г. Семипала-
тинск, автодороги Алматы - 
Астана, автодороги Алматы 
– Бишкек.  	 В настоя-
щее время ТОО «АЗМК» 
поставляет мостовые кон-
струкции на строительство 
трансконтинентального ко-
ридора «Западная Европа 
– Западный Китай», объем 
поставок за 3 года составит 
280 тыс. м3 железобетона.

Кроме дорожно-
строительных организа-
ций РК, ТОО «АЗМК», по-
ставляет свои изделия для 
иностранных нефтегазо-
добывающих компаний: 
«Тенгизшевройл», «Аджип 
ККО», «ПФД», «Ренко КАТ», 
«Петро Казахстан», «Кара-
чаганак Петролиум Оперей-
тинг Б.В.» и является их 
одобренным поставщиком.

Завод имеет соб-
ственную аккредитован-
ную лабораторию, которая 
оснащена современным 
испытательным и вспомо-
гательным оборудованием, 
средствами измерения, не-
обходимыми для контроля 
за всеми технологически-
ми процессами. Вся вы-
пускаемая продукция ТОО 
«АЗМК» сертифицирована 
ТОО «Казахстанский Центр 
Сертификации»

В связи с возросшими 
требованиями заказчиков к 
качеству железобетонных 
конструкций ТОО «АЗМК» 
разработало и внедрило Ин-
тегрированную  Систему Ме-
неджмента по Международ-
ным стандартам: ISO 9001 
– 2008, ISO 14001 – 2004, BS 
OHSAS 18001 – 2007, Серти-
фикацию провела Междуна-
родная компания «MOODY 
INTERNATIONAL» (Велико-
британия).

ТОО «АЗМК» внедряет 
инновационную техноло-
гию по производству серо-
бетона. В связи с этим в 
2010 году подписан мемо-
рандум о «Взаимопонима-
нии» с нефтедобывающей 
компанией «Shell». В сен-
тябре 2011 года будет по-
ставлен пилотный завод по 
производству серобетона, 
что в дальнейшем позво-
лит решить экологическую 
проблему Казахстана, свя-
занную с большим склади-
рованием серы. 

Огромное внимание 
ТОО «АЗМК» уделяется 
техническому перевооруже-
нию, модернизации суще-
ствующего производства, 
внедрению инновационных 
технологий, только в 2010 
году, на эти нужды было по-
трачено 353 млн тг.

За 2011 год ТОО «АЗМК» 
планирует выплатить в бюд-
жет 601 млн. тенге. Затраты 
на капиталовложения соста-
вили 320 млн. тенге. Под  по-
печительством предприятия 
находится районное обще-
ство участников ВОВ, дом-
интернат, школа №101. За 7 
мес. в 2011 года на благотво-
рительность завод выделил 
более 10 млн. тенге. ТОО 
«АЗМК» активно участвовало 
в нейтрализации последствий 
паводков в ЗКО.

Сотрудники и техниче-
ский персонал ТОО «АЗМК» 
имеют высокую квалифика-

цию и профессиональную 
компетенцию. На заводе 
созданы все условия для 
социальной защиты. Обо-
рудован собственный ме-
дицинский центр, столовая, 
магазин, планируется от-
крытие фитнес-центра. На 
предприятии оборудован 
кабинет для обучения госу-
дарственному языку.

ТОО «АЗМК» готово вы-
полнять заказы по изготов-
лению железобетонных кон-
струкций любой сложности. 
Номенклатура выпускаемых 
изделий составляет более 
250 наименований. В 2011 
году осуществлен выпуск 
опытного образца составной 
постнапряженной 42-метро-
вой балки, осуществляются 
испытания.

ТОО «АЗМК» в соот-
ветствии со своей полити-
кой «открытости» провело 
научно-практическую кон-
ференцию по внедрению 
инновационных технологий 
при выпуске мостовых кон-
струкций, также «Особые 
требования к производству 
сборных железобетонных 
конструкций для строитель-
ства мостов, путепроводов 
и водопропускных труб». 
Цель данной конференции: 
Обеспечение качества про-
дукции и безопасности кон-
струкций мостов, путепрово-
дов и водопропускных труб 
при строительстве автодо-
роги «Западная Европа –  
Западный Китай».

При компании функ-
ционирует дочерняя мосто-
строительная организация 
«АЗМК Сервис». Создано 
совместное с корейской 
компанией ESCORTS пред-
приятие   по изготовлению 
уникальных для Казахста-
на, высокотехнологичных, 
инновационных  мостовых 
опор марки EQS, их сейс-
моизоляция позволит уве-
личить сроки эксплуатации 
мостов до 70 лет.

На предприятии разра-
ботана «Стратегия разви-
тия ТОО «АЗМК» до 2015 
года», включающая в себя 
построение огромного хол-
динга и освоение новых 
ниш экономики. 

системообразующее 
предприятиеА З М К
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