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Александр Александрович, 
почему в настоящее время тема 
применения вторичных мате-
риальных ресурсов в дорожном 
строительстве так актуальна?
В дорожном строительстве потре-
бляется колоссальное количество 
природных ресурсов. К тому же до-
стижение целевых показателей нац-
проекта «Безопасные качественные 
дороги» требует значительного объе-
ма крупнотоннажных материалов.
Снизить потребление природных 
ресурсов можно, заменив часть 
из них вторичными. Производство 
строительных материалов на основе 
переработанного вторсырья про-
стимулирует создание новых произ-
водств и дополнительных рабочих 
мест, а также удешевит стоимость 
дорожного строительства.

В Советском Союзе вопросы мак-
симального вовлечения отходов 
в промышленный оборот явля-
лись приоритетной задачей госу-
дарственного планирования. Как 
обращались с отходами в СССР?
Использование вторичных ресурсов 
в дорожном строительстве в целях 
ресурсосбережения началось в 70-х 
годах. В 1976 году Министерство 
транспортного строительства СССР 

ЭФФЕКТИВНОЕ ПРИМЕНЕНИЕ
Использование вторичных ресурсов является важным резервом ресурсосбережения при строительстве 
и ремонте автомобильных дорог и повышения эффективности расходования материальных, энергети-
ческих и финансовых ресурсов в дорожной отрасли. Об этом мы поговорили с генеральным директором 
ФАУ «РОСДОРНИИ» Александром Бедусенко.

утвердило технические условия, 
в которых устанавливались требова-
ния к применению зол и золошлако-
вых материалов в дорожном строи-
тельстве. В 80-х годах использование 
вторсырья активизировалось 
в связи с созданием и развитием сети 
автомобильных дорог в Западной 
Сибири, Нечерноземной зоне, где ре-
сурсы щебня, песка и цемента огра-
ничены. Именно в тот период, с 1975 
по 1990 годы, были разработаны 
нормативные документы, регулиру-
ющие использование местных мате-
риалов и отходов промышленности 
в дорожном строительстве: техни-
ческие указания по применению не-
фтяных гудронов, каменноугольных 
вяжущих, битумсодержащих песков 
и песчаников, асфальтобетонов.
Как раз в 1988 году приказом Ми-
навтодора РСФСР было образовано 
дорожное научно- исследовательское 
и производственно- технологическое 
объединение — НПО «РОСДОР-
НИИ». В его состав вошли 10 
центров в регионах, которые занима-
лись, в том числе, задачами эффек-
тивного использования местных 
материалов при строительстве дорог. 
В год своего создания РОСДОРНИИ 
выпустил «Руководство по приме-
нению порошкообразных отходов 
промышленности в качестве мине-
рального порошка в асфальтобето-
нах 1-й и 2-й марок».
Помимо этого, выходило большое 
количество научных трудов, кото-
рые сформировали стратегический 
подход к вопросам вовлечения 
вторичных ресурсов в промыш-
ленный оборот и заложили основу 
для будущих проектов по развитию 
экономики замкнутого цикла.

Что принимается в настоящее 
время для стимулирования оте-
чественного рынка вторичного 
сырья?
В 2018 году Правительство 
Российской Федерации приняло 

Стратегию по развитию промыш-
ленности по обработке, утилизации 
и обезвреживанию отходов произ-
водства и потребления на период 
до 2030 г. Она предусматривает 
создание инфраструктуры по ути-
лизации отходов и формирование 
условий для вовлечения вторич-
ных ресурсов в экономический 
оборот. Необходимо отметить 
два стратегических документа, 
которые определяют приоритеты 
использования вторичных ресур-
сов, — это «Стратегия развития 
инновационной деятельности 
в области дорожного хозяйства 
на период 2021–2025 годов», 
утвержденная Распоряжением 
Федерального дорожного агентства, 
и «Комплексный план по повыше-
нию объемов утилизации золошла-
ковых отходов V класса опасности».
На то, что ресурсосбережение 
и ресурсная эффективность с вов-
лечением вторичных ресурсов 
в хозяйственный оборот стано-
вятся государственными прио-
ритетами в нашей стране, указы-
вает и утвержденный в октябре 
2021 года перечень стратегических 
инициатив, среди которых ини-
циатива «Экономика замкнутого 
цикла». Она предполагает созда-
ние системы, при которой отходы 
получат «вторую жизнь» и станут 
не мусором, а полезным вторичным 
материальным ресурсом, принося-
щим прибыль.
В свою очередь, Федеральный про-
ект «Экономика замкнутого цикла» 
позволяет вовлечь максимальное 
количество отходов производства 
и потребления в хозяйственный 
оборот и, как следствие, снизить их 
хранение на полигонах. Благодаря 
этому закону повысится доля ис-
пользования вторичных ресурсов 
в строительной отрасли до 20% 
к 2024 году и до 40% к 2030 году.
В 2022 году Президент России 
подписал Федеральный закон, 
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который установил понятия «вто-
ричные ресурсы», «вторичное сырье» 
и «побочные продукты», что помогло 
в формировании нормативных до-
кументов в отношении управления 
отходами. И в то же время начали 
формировать перечень видов про-
дукции, работ, услуг, производства, 
выполнение которых происходит 
с использованием определенной 
доли вторичного сырья и в отноше-
нии которых осуществляется стиму-
лирование процесса производства 
в соответствии с Постановлением 
Правительства РФ.
Также Правительством Российской 
Федерации разработан про-
ект Отраслевой программы 
«Применение вторичных ресур-
сов, вторичного сырья из отходов 
в сфере строительства и жилищно- 
коммунального хозяйства 
на 2022–2030 годы» для увеличения 
количества отходов строительства, 
вовлекаемых в хозяйственный 
оборот в качестве вторичного сырья, 
сокращения отходов строительства, 
направляемых на захоронение, фор-
мирования комплексного подхода 
к обращению с отходами строитель-
ства и увеличения доли вторичных 
ресурсов, применяемых в отраслях 
жилищного, промышленного, граж-
данского и дорожного строительства.
Однако сейчас отсутствуют меры 
государственной поддержки в отно-
шении предприятий и организаций 
дорожной отрасли, что усложняет 
процесс максимального вовлече-
ния вторичных ресурсов в хозяй-
ственный оборот. Такими мерами 
поддержки могут быть налоговые 
льготы, приоритет для использова-
ния продукции с долей вторичных 
ресурсов в рамках конкурсных 
закупок, льготное финансирование 
при закупках специального обору-
дования и техники, субсидирование 
процентной ставки при кредитова-
нии предприятий, занятых в сфере 
обращения с вторичными ресурсами 
для дорожной отрасли.

Как сейчас можно оценить объ-
емы «производства» отходов 
в России?
Согласно статистическим и экс-
пертным данным, на территории 
России накоплено не менее 40 млрд 
тонн отходов производства и по-
требления. Ежегодно количество 
отходов увеличивается на 7,5 млрд 

тонн, включая загрязненные грунты 
и отходы горнодобывающих произ-
водств, и только около 30% из них 
перерабатываются.
Мировой и советский опыт показы-
вают, что значительная часть про-
мышленных отходов потенциально 
является вторичным ресурсом для 
инфраструктурных проектов, но для 
решения задачи их максимально 
широкого использования необхо-
димо решить технические пробле-
мы и создать административно- 
правовые условия, стимулирующие 
их использование.

Как именно можно исполь-
зовать отходы в дорожном 
строительстве?
Дорожная отрасль располагает 
значительными возможностями 
использования вторсырья и местных 
материалов. В первую очередь это 
определяется большими объемами 
потребления различных материалов 
при устройстве дорог и большой 
протяженностью дорожной сети.
По данным на 2022 год общая 

протяженность дорожной сети 
в Российской Федерации составляет 
1,56 млн км, из них 1,11 млн км име-
ют твердые или усовершенствован-
ные покрытия, в том числе порядка 
30% дорог имеют асфальтобетонные 
или чернощебеночные покрытия. 
Протяженность дорог федеральной 
сети около 64,5 тыс. км, в том числе 
с твердыми и усовершенствован-
ными типами покрытий 64,3 тыс. 
м Согласно имеющимся данным, 
93,2% федеральных дорог имеют 
асфальтобетонные покрытия, 0,2% 
щебеночные, 1,1% цементобетонные, 
5,3% с переходным типом покрытия 
и 0,2% грунтовые. Протяженность 
дорог регионального и межмуници-
пального значения — 503,1 тыс. км. 
Из них 65,7% с твердыми и усо-
вершенствованными типами по-
крытиями, 26,9% с переходным 
типом покрытия и 7,4% — с грун-
товыми. Общая протяженность 
дорог местного значения состав-
ляет порядка 999 тыс. км, с твер-
дыми и усовершенствованными 
типами покрытий — более 57,7%, 
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остальные — грунтовые. Сокращение 
потребности в производстве новых 
дорожно- строительных материа-
лов и повышение эффективности 
их использования остается важ-
нейшей проблемой. Многолетние 
научные исследования, проводимые 
СоюздорНИИ и ГипродорНИИ, 
и практика дорожного строительства 
показали, что одним из путей повы-
шения эффективности работ являет-
ся применение отходов промышлен-
ности, которые можно использовать 
в качестве дорожно- строительного 
материала и как исходный продукт 
для его получения.
Заменить природные материалы 
могут:
◆ Золы и шлаки, в том числе
металлургические;
◆ Фосфогипс;
◆ Нефелиновые и бокситовые
шламы;
◆ Лигнины и нефтяные шламы;
◆ Отходы нефтехимических, кок-
сохимических и лесохимических
производств;
◆ Полимерные отходы;
◆ Резиновая крошка;
◆ Продукты утилизации твердых
коммунальных отходов.

Все перечисленные отходы уже 
имеют практическое применение 
в дорожном строительстве как 
за рубежом, так и в нашей стра-
не. Например, вяжущие вещества 
на основе отходов промышленно-
сти могут быть использованы для 
устройства оснований из укреплен-
ных грунтов и крупнообломочных 
материалов автомобильных дорог 
всех технических категорий в лю-
бых климатических зонах. Золы 
и золошлаковые смеси используют-
ся в дорожном строительстве при 
сооружении земляного полотна, 
являющегося наиболее материало-
емким конструктивным элементом 
автомобильной дороги в качестве 
заполнителя и минерального порош-
ка в асфальтобетонах. Золы сухого 
улавливания можно применять в ка-
честве самостоятельного вяжущего, 
а как активную добавку к неоргани-
ческим и органическим вяжущим.
Применение золошлаков в качестве 
техногенного грунта для сооруже-
ния земляного полотна в значи-
тельной степени снимает проблему 
дефицита строительных дорожных 
материалов из местных природных 

грунтов, одновременно разрешая 
проблему эффективной утилизации 
этого побочного продукта ТЭС.
Однако важным является то, что 
с технической и природоохранной 
точек зрения вторичные ресурсы 
должны использоваться таким 
образом, чтобы не ухудшать экс-
плуатационные и экологические 
характеристики автомобильных 
дорог. Подобные материалы должны 
обладать стабильными свой ствами, 
санитарно- эпидемиологической 
безопасностью и быть подтверж-
дены технико- экономической 
целесообразности. Все эти качества 
продукции и оценка стоимости 
услуг по их применению должны 
быть учтены при выборе и вне-
сении материалов в проектную 
документацию. Также по каждому 
проекту необходимо проводить 
научно- исследовательские работы 
с лабораторными исследованиями 
по подбору составов дорожных ма-
териалов в зависимости от проект-
ного решения, которое определяет 
использование золошлаков в кон-
струкции дорожной одежды. Такие 

лабораторные исследования должны 
выполняться по единым методиче-
ским материалам, разработанным 
в отношении каждого вида крупно-
тоннажных техногенных ресурсов.

Есть ли в России на сегодня 
положительный опыт исполь-
зования отходов в дорожном 
строительстве?
В настоящее время практика приме-
нения вторичных ресурсов в дорож-
ном строительстве имеет единичные 
примеры.
Расскажу на примере золошлако-
вых отходов. В России накоплено 
более 1,5 млрд тонн золошлаков, 
расположенных на более чем 27 тыс. 
га земли, а ежегодный прирост 
ЗШО составляет около 20 млн 
тонн. Примерно 70% этих отхо-
дов сконцентрировано в регионах 
Сибирского и Дальневосточного 
федеральных округов. Однако 
практика их применения неболь-
шая. Золошлаки использовались 
при строительстве трасс Алтай — 
Кузбасс, Р-255 «Сибирь», пересече-
ния на перегоне Михнево — Жилево 
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в Кашире, пересечения М-5 
и Латкаринского шоссе в Москве. 
Сейчас готовится проектное реше-
ние для применения золошлаков 
при строительстве Северного обхода 
Омска, где может быть использовано 
более 10 млн тонн отходов, нако-
пленных в регионе.
Мировая практика показывает, что 
существует достаточное количество 
способов, позволяющих перерабо-
тать ЗШО. В европейских странах 
доля утилизированных золошла-
ков превышает 50%, а в Японии 
достигает 97–100%. Другие лидеры 
переработки ЗШО — Индия, США 
и Австралия. Китай — рекордсмен 
по объему образованных и утили-
зированных отходов — около 70%. 
Страна, потребляющая угля в 32 раза 
больше, чем Россия, сумела практи-
чески избавиться от проблемы ЗШО. 
В Польше и Китае золошлаки ис-
пользуются для извлечения алюми-
ния, в Канаде — как сырье для полу-
чения более дешевого урана. Кстати, 
небоскреб «Бурдж- Халифа» в ОАЭ 
построен с использованием матери-
алов, содержащих ЗШО. Россия пока 
среди отстающих: перерабатывается 
не более 10–15% углеродных отходов, 
остальное размещается на полиго-
нах. Но в перспективе доля перера-
ботки отходов должна увеличиться.
РОСДОРНИИ в целях расширения 
применения золошлаков в дорожном 
строительстве изучает технологии 
их получения, хранения и места 
концентрации. Также Институт 
регулярно проводит лабораторные 
исследования различных образ-
цов на соответствие требованиям 
нормативно- технической документа-
ции, выпускает рекомендации по по-
вышению качества материалов.

А как применяется рези-
новая крошка в дорожном 
строительстве?
Мировая и российская практика по-
казывают, что продукт переработки 
изношенных шин, резиновая крош-
ка, имеет наибольшую статистику 
по экспериментальному и опытному 
применению. Она используется 
на протяжении 70 лет более чем 
в 25 странах мира. Данный мате-
риал улучшает физико- механику 
и реологию асфальтобетонов для 
покрытий и оснований, увеличивает 
долговечность и коэффициент сце-
пления, снижает шум в населенных 

пунктах на 8–12 дБ. В России попыт-
ки использовать переработанные 
покрышки в составе асфальтобе-
тонных смесей предпринимались 
неоднократно, начиная с 1930–40-х 
годов. Активные исследования 
проводились в СОЮЗДОРНИИ 
и РОСДОРНИИ.
В дальнейшем это направление 
развивалось посредством создания 
модификаторов асфальтобетонных 
смесей на основе резиновой крош-
ки. В период с 2000 г. по настоящее 
время разработаны и действуют 
не менее десятка стандартов и СТО 
на модификаторы.
С 2009 по 2014 г. примерно 350–
440 тыс. тонн асфальтобетонной 
смеси в год были уложены в регио-
нах различных климатических зон 
России.
Сейчас объем применения асфаль-
тобетона с резиновой крошкой в до-
рожном строительстве невысокий — 
до 2,5 тонн модификатора в год.
Комплексные испытания резино-
битумных вяжущих проводятся, 
в том числе, в специализированных 
лабораториях РОСДОРНИИ.

Какие еще вторичные ресур-
сы применяются в дорожном 
строительстве?
Есть накопленный опыт применения 
технической серы в качестве вяжу-
щего для асфальтобетона.
Переработка серосодержащих соеди-
нений на модифицированную серу 
обеспечивает возможность ее ши-
рокого применения при производ-
стве сероасфальтобетонных смесей 
для устройства дорожных и аэро-
дромных покрытий. Это особенно 
актуально для районов Крайнего 
Севера, в том числе арктических тер-
риторий, в связи с тем что в отличие 
от традиционных бетонов на основе 
портландцемента, модифицирован-
ная сера обеспечивает набор проч-
ности в течение суток при разных 
температурах окружающего воздуха, 
не подвержена коррозии в процессе 
хранения и транспортировки.
С 2000 года сотрудниками МАДИ 
с привлечением ООО НПП 
«ПромСпецМаш», ООО «Газпром 
ВНИИГАЗ» разработана и реализу-
ется технология производства и при-
менения серосодержащих композит-
ных материалов: сероасфальтобетона 
и серобетона на основе модифици-
рованной серы по запатентованной 

технологии. В марте 2018 года 
Экспертным советом Российской 
академии транспорта эта технология 
была признана наиболее перспек-
тивной в рамках импортозамещения 
и стратегического развития России.
В России сероасфальтобетон 
применялся в опытном порядке 
на дорожных покрытиях в Москве 
на Крылатском мосту, мосту че-
рез Клязьму, на Международном 
шоссе, в Таганском тоннеле, на ул. 
Лобачевского, некоторых участках 
МКАДа. Также данный материал 
применялся на дорожных объек-
тах Астраханской, Воронежской, 
Иркутской, Калужской, Липецкой, 
Оренбургской, Рязанской об-
ластей, Ямало- Ненецкого АО, 
в Красноярском крае, а также 
в Республике Казахстан в аэропорту 
Астаны.

Какие задачи ставит перед собой 
ФАУ «РОСДОРНИИ» касательно 
вторичных ресурсов?
Важной задачей Института является 
научно- методическое и лаборатор-
ное сопровождение применения 
вторичных ресурсов в дорожно- 
мостовом строительстве.
Для расширения их применения 
необходимо организовать аналити-
ческую работу по учету образова-
ния, качеству, направлениям приме-
нения. Совместно с образователями 
проводить работу по определению 
номенклатуры продукции и каче-
ственных характеристик вторсырья, 
организовать деятельность по мони-
торингу и обследованию объектов 
дорожного строительства с примене-
нием вторичных ресурсов, основать 
лабораторно- испытательный и мето-
дический центр по вторсырью, вести 
разработку технологических карт 
и оказывать научно- техническую 
помощь производственным органи-
зациям, для сопровождения проек-
тов с использованием вторичных 
ресурсов необходимо создать Центр 
компетенций по их использованию 
в строительной отрасли.
Также необходимо организовать 
профессиональную подготовку ка-
дров для дорожной отрасли в сфере 
работы с вторичными ресурсами, 
проводить обучающие семинары 
с проектными, производственными 
организациями. 

Беседовала Юлия Короткова


