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	 Позволяет ли сегодняшняя нормативная база проектировать 
вяжущие в системе «Суперпейв» под конкретный объект с 
учетом различающихся нагрузок, климатических зон, ин-
тенсивности движения? Какие пробелы существуют? 

Андрей Акимов:
— Нормативные документы, действующие сейчас в 

рамках объемно-функционального метода проектиро-
вания асфальтобетонных смесей, нормируя ключевые 
характеристики вяжущего, никак не ограничивают при-
менение любых видов модификаторов. На наш взгляд, 
необходимо наращивать выпуск вяжущих по всей но-
менклатуре PG, так как, проектируя состав смеси по 
методу «Суперпейв», иногда приходится сталкиваться 

с ситуацией, когда нет продукта с требуемыми характе-
ристиками по условиям эксплуатационных температур 
или транспортных нагрузок. Другим решением может 
быть разработка нескольких видов универсальных баз 
и модифицирующих компонентов, оперируя которыми, 
можно получить вяжущее с требуемыми характеристи-
ками, которое впоследствии будет приготовлено непо-
средственно на производственных предприятиях.

	 Как изменяется свойства вяжущего в зависимости от време-
ни нахождения в разных слоях дорожных одежд? Что нужно 
учитывать при проектировании нижних слоев? Существуют 
ли сегодня различия в требованиях к вяжущим для устрой-
ства верхних и нижних слоев?

Андрей Акимов:
— Существующие в настоящий момент различные ме-

тодики проектирования (как «Суперпейв», так и «Евроас-
фальт») не подразделяют органические вяжущие на ма-
териалы для верхнего и нижнего слоя. Однако методика 
выбора вяжущего по ОДМ 218.4.036 позволяет провести 
расчет марки по температурным условиям работы ас-
фальтобетона в верхнем и нижнем слое. В тоже время 
асфальтобетон верхнего слоя покрытия должен обла-
дать несколько иными характеристиками по сравнению 
с асфальтобетоном нижнего слоя покрытия или основа-
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ния, в частности: износостойкость, устойчивость к агрес-
сивным воздействиям окружающей среды, стойкость к 
циклическому нагружению по схеме осевого сжатия. При 
этом следует правильнее детализировать технические 
требования к асфальтобетонным смесям, а уже под эти 
требования подбирать соответствующие вяжущие.

Стоит напомнить, что специфика работы верхнего 
слоя покрытия состоит, прежде всего, в сопротивлении 
абразивному износу и воздействию противогололедных 
реагентов, атмосферных осадков, а также ГСМ и других 
видов загрязнения, попадающих на проезжую часть. В 
этом случае положительным моментом может стать 
введение классификации вяжущего, характеризующей 
стабильность характеристик под действием агрессив-
ных сред И когезионной прочности.

	 Какие современные виды адгезионных добавок сегодня 
предлагает отечественный рынок? Как они изменяют свой-
ства асфальтобетона?

Андрей Акимов:
— Рынок адгезионных добавок в нашей стране очень ши-

рок, на сегодняшний день их производят уже около десяти 
разных компаний. Наибольшее распространение имеют 
катионоактивные ПАВ аминного типа. С точки зрения хи-
мии эти вещества нельзя назвать новыми или инноваци-
онными, так как они применяются у нас еще с советских 
времен. Однако производители постоянно совершенству-
ют свои разработки, улучшают товарные характеристики 
(вязкость, температуру застывания) и эффективность про-
дуктов (эффективную дозировку в битум). 

Есть и инновации, такие как температуропонижающие 
ПАВ и добавки на основе силоксанов. Первые позволя-
ют проводить дорожные работы при неблагоприятных 
походных условиях, например, зимой или в ночное вре-
мя, обеспечить подвижность и уплотняемость смеси 
при пониженных технологических температурах, что 
обеспечит достижение проектной плотности и однород-
ности покрытия, а впоследствии и эксплуатационной 
надежности автомобильной дороги.

Силоксаны, являясь нано-модификаторами, имеют 
очень низкий расход (0,02% от массы вяжущего).

Хочется отметить разработки индустриального пар-
тнера нашей кафедры — компании «Селена». Номен-
клатура выпускаемой ею продукции очень широкая, в 
списке имеются почти все поверхностно-активные ве-
щества (ПАВ), применяемые в дорожном строительстве 
в качестве адгезионных добавок. Также имеется не-
сколько инновационных запатентованных разработок, 

Сергей ЧЕРЕМИСИНОВ,
заместитель генерального 
директора ООО «Амдор» 

Андрей АКИМОВ,
старший научный сотрудник, к.т.н.,

Кафедра Автомобильных  
и Железных Дорог (АЖД) БГТУ  

им. В.Г. Шухова.

Денис САМАРЦЕВ,
директор ООО «Самарская СТК»
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осуществленных совместно с нашей кафедрой. Напри-
мер, добавка «ДАД-1» амфотерного (или амфолитного) 
типа, позволяющая повышать адгезию как к кислым, 
так и к основным каменным материалам.

Повышение прочности на границе «битум — каменный 
материал» позволяет увеличить длительную водостой-
кость асфальтобетона, прочность и усталостную долго-
вечность, снизив вероятность разрушения композита 
по контактной зоне. 

Сергей Черемисинов:
— Время универсальных продуктов «на все случаи 

жизни» закончилось. Много лет назад мы выпускали 
одну адгезионную добавку «Амдор-9», которая применя-
лась повсеместно, независимо от вида щебня и соста-
ва битума. Сегодня требования к долговечности дорог 
повысились, и наш подход изменился — мы подбираем 
продукт под конкретные условия. 

В настоящее время наша компания выпускает несколь-
ко видов адгезионных добавок, которые обеспечивают 
не только высокую адгезию, но и удобоукладываемость, 
обеспечивают снижение скорости старения. Сейчас ос-
ваиваем выпуск нового продукта «Амдор-ВД». Это вос-

станавливающая добавка, предназначенная для регене-
рации свойств состаренного битума в переработанном 
асфальтобетоне.

	 Нередко АБЗ покупают дешевые адгезионные добавки, не 
учитывая, что для обеспечения требуемых свойств асфаль-
тобетона их следует вводить значительно больше, чем бо-
лее дорогих, но более эффективных. В итоге производство 
асфальтобетона обходится только дороже. Приходилось ли 
вам сталкиваться с такой ситуацией — и как ее изменить?

Сергей Черемисинов:
— Действительно, в России сейчас наблюдается 

тенденция работать на самых дешевых материалах в 
ущерб качеству. Заказчика интересует сиюминутная 
экономия, а не конечный результат. Этому способству-
ет механизм закупок через тендеры, где основной кри-
терий — цена. Дешевые добавки малоэффективны, и 
для придания асфальтобетонной смеси необходимых 
свойств их требуется вводить значительно больше, 
чем добавок высшего класса. В результате такие ма-

Расим АМИРАЛИЕВ, 

заместитель генерального директора по продажам 

ООО «ЛЛК-Интернешнл»:

— Говоря о современных решениях для дорожно-стро-
ительной отрасли, безусловно, особо стоит отметить 
переход на комплексную систему объемного проекти-
рования «Суперпейв». Основным преимуществом ее 
применения стали специально разработанные битум-
ные вяжущие марки PG (Performance Grade). Система 
классификации этих продуктов позволяет максимально 
эффективно подбирать материал под определенные ус-
ловия эксплуатации дорожного покрытия с учетом кли-
матических условий и уровня транспортной нагрузки. 

ЛЛК-Интернешнл (100% дочернее предприятие ПАО 
«ЛУКОЙЛ») придает особое значение развитию битум-

БИТУМЫ МАРОК PG —  
ПРОИЗВОДСТВО  
И ВНЕДРЕНИЕ

c точки зрения ООО «ЛЛК-Интернешнл»:
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териалы приносят сомнительную экономию. С целью 
удешевления на некоторых АБЗ их вводят в меньшем 
количестве, чем требуется, что приводит к снижению 
качества асфальтобетонной смеси.

Андрей Акимов:
— Конечно, такие ситуации случаются, а для того чтобы 

их избежать, необходимо проводить подборы адгезионных 
добавок для каждой асфальтобетонной смеси конкретно 
на том вяжущем, с которым вы планируете работать, и со-
ответственно оценивать экономическую составляющую. 

Но не всегда дорого значит качественно. Помимо сто-
имости добавки следует учитывать химическую при-
роду ПАВ, технологические особенности производства, 
на котором оно будет применяться, логистику, условия 
хранения вяжущего после модификации. 

Не для каждой пары «битум — каменный материал» 
всегда подойдет одна и та же добавка. Бывает, что де-
шевые продукты работают в близких к дорогим концен-
трациях. В такой ситуации не понятно, зачем платить 
больше. Например, у нас в Белгородской области в слои 
основания дороги, как правило, используется добавка 
эконом-класса «ДАД-1», а для смесей ЩМА верхнего 

слоя, состоящих преимущественно из кислых гранит-
ных пород, — катионная «ДАД-К».

Помимо этого дорогие добавки с низким расходом тре-
буют и дорогостоящего оборудования, способного дози-
ровать малые количества ПАВ и качественно перемеши-
вать его с вяжущим. Не у всех дорожников такая техника 
есть. Попробуйте, например, в 10 кг битума перемешать 5 г 
(0,05%) добавки «ДАД-СН», основанной на силоксанах, вруч-

ного направления. В частности, речь идет о разра-
ботке и внедрении инновационных и высокотехно-
логичных материалов, отвечающих современным 
требованиям отрасли. В 2018 году ЛУКОЙЛ стал од-
ним из первых, кто освоил производство вяжущих 
марки PG по стандарту ПНСТ 85-2016. На сегодняш-
ний день ассортимент высококачественных битум-
ных материалов ЛУКОЙЛ включает в себя такие про-
дукты, как PG 52-28, PG 58-28, PG 58-22 и PG 64-22. 
Они изготовлены в соответствии с ГОСТ Р 58400.1-
2019 и ГОСТ Р 58400.2-2019, основой для которых 
послужила система «Суперпейв». В ближайшей пер-
спективе компания планирует начать производство 
еще 35 марок битумов марки PG, чтобы обеспечить 
растущие потребности рынка в современных мате-
риалах для асфальтобетонных покрытий.

ЛЛК-Интернешнл обладает огромным научным 
потенциалом. Прежде всего, это собственный на-
учно-исследовательский центр (НИЦ) по битумным 
материалам в Нижегородской области — крупней-
ший в России. Он оснащен новейшим оборудовани-
ем, позволяющим проводить самый широкий в стра-
не спектр испытаний битумов и асфальтобетонов, 
моделирующих режимы эксплуатации и климати-
ческие условия любого уровня сложности. Высокий 
уровень технического оснащения, сформированный 

штат научных сотрудников с международным опы-
том, а также тесное взаимодействие с ключевыми 
научными институтами и дорожно-строительными 
предприятиями различных регионов, позволяют 
ЛЛК-Интернешнл проводить масштабную работу по 
совершенствованию составов асфальтобетонных 
смесей и технологий их производства. Особое вни-
мание уделяется повышению качества битумных 
материалов с точки зрения долговечности и техно-
логичности смесей. Благодаря тому, что НИЦ и его 
собственная лаборатория расположены непосред-
ственно на территории битумного производства, 
удалось значительно сократить время от разработ-
ки до получения высококачественных материалов. 
Современное оснащение лаборатории дает воз-
можность испытывать битумные вяжущие как от-
дельно, так и в составе асфальтобетонных смесей, 
используя более 70 методов, включая методологию 
системы «Суперпейв». 

Широкий ассортимент битумных материалов ЛУ-
КОЙЛ, включая марки PG, уже сегодня позволяют 
продлить межремонтный интервал асфальтобетонно-
го покрытия до 12 лет, а между капитальными ремон-
тами — до 24 лет, оказывая поддержку регионам для 
успешной реализации национального проекта «Без-
опасные и качественные автомобильные дороги».

c точки зрения ООО «ЛЛК-Интернешнл»:
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ную, причем степень распределения требуется достаточно 
высокая. Думаю, дальнейшие комментарии излишни.

В целом по этому вопросу хочется отметить, что удоро-
жание асфальтобетона за счет использования адгезионной 
добавки незначительно (1-1,5%), и при выборе в первую оче-
редь стоит обращать внимание на качество модификации и 
технологичность применения на конкретном АБЗ.

 

	 Сегодняшний мировой тренд — это восстанавливающие до-
бавки. В чем их преимущество? Как много российских ком-
паний производят такие модификаторы?

Денис Самарцев:
— Восстанавливающие добавки — на наш взгляд, 

очень перспективное направление, в том числе эколо-
гичное. Тем более в условиях огромной территории на-
шей Родины при накопленном эффекте отложенного ре-
монта автодорожной сети. Особенно это касается дорог 
регионального и местного подчинения, сильно удален-
ных от административных центров.

Отечественное производство подобных модификато-
ров, однако, пока что не представляется достаточно раз-
витым. У России все еще впереди.

Андрей Акимов:
—Такое решение позволяет использовать значитель-

ное количество гранулята старого асфальтобетона в со-
ставе горячих асфальтобетонных смесей. Без примене-
ния восстанавливающих добавок состаренный битум, 
находящийся в асфальтогрануляте, может существенно 
ухудшить физико-механические характеристики асфаль-
тобетона и его эксплуатационную долговечность. Такие 
добавки компенсируют изменение компонентного со-
става и структуры вяжущего, произошедшего вследствие 
процессов старения, обеспечивают эффективную работу 
битума в диапазоне низких эксплуатационных темпера-
тур и устойчивость к накоплению усталостных напряже-
ний. При правильном расчете состава смеси с грануля-
том старого асфальтобетона и грамотном подборе типа и 
концентрации восстанавливающей добавки доля повтор-
ных материалов может достигать 80-90%. Также обосно-
ванным является применение добавок данного типа при 
горячей регенерации асфальтобетонных покрытий. 

В настоящий момент на рынке представлен достаточ-
но большой ассортимент восстанавливающих добавок. 
Часть из них имеет нефтяную базу или производится из 
переработанных нефтяных масел, другая часть основа-
на на растительной базе. Последний тип, имея высокую 
эффективность, является более экологичным в процес-

се производства и применения. Один из представите-
лей восстанавливающих добавок на базе растительного 
сырья — «Ревобит» ООО «Селена». На базе совместной 
научно-производственной площадки кафедры автомо-
бильных дорог БГТУ им. Шухова и этой компании было 
проведено всестороннее исследование и апробирование 
данной разработки. Помимо того, уже имеется промыш-
ленный опыт ее применения.Также нам известны добав-
ки Sylvaroad, Rutrol fa 1101, ANT.

	 Какие современные технологии хранения битума сегодня 
распространены в России? Позволяют ли они обеспечивать 
необходимые результаты?

Андрей Акимов:
— На наш взгляд, прежде всего следует отметить 

применение интеллектуальных систем мониторинга 
битумохранилищ, позволяющих определять с высокой 
точностью объем вяжущего и его температуру в раз-
личных частях. Таким образом, будет осуществлен не-
прерывный контроль за заполнением и опорожнением 
емкостей, что исключит накопление на дне состаренно-
го битума. Постоянный мониторинг температуры всего 
объема продукта, в свою очередь, позволит обеспе-
чить необходимую циркуляцию и исключит локальное 
перегревание вяжущего в районе элементов теплоно-
сителя. Кроме того, необходимы алгоритмы щадящего 
нагрева — для исключения локального перегрева.

Хорошей альтернативой традиционному способу хра-
нения может стать применение битумоплавилен и тар-
ного битума в контейнерах, что, при небольших объемах 
производства асфальтобетона, позволит разогревать 
его только перед выпуском смеси, а не при хранении в 
целом. Это существенно замедлит процессы старения.

Денис Самарцев:
— Схема работы здесь не сложна: транспортировка 

на базу, выгрузка в хранилище, хранение. Далее — пред-
варительный прогрев битума до рабочей температуры. 
На наш взгляд, ничего принципиально нового на дан-
ном этапе не предвидится. Главное — обеспечить мини-
мальное воздействие внешних факторов на материал. 
Поэтому резервуары для хранения предпочтительны 
вертикальные — для обеспечения наименьшей площади 
контакта поверхности продукта с воздухом. Битум окис-
ляется под воздействием кислорода. 

На нашем производстве имеются четыре вертикаль-
ных резервуара с мешалками для дозревания и хране-
ния ПБВ.
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	 Какие методы позволяют осуществлять перевозки полимер-
но-битумных вяжущих на дальние расстояния без потери их 
потребительских свойств? Есть ли инновационные разработ-
ки в области битумного оборудования?

Андрей Акимов:
— Прежде всего, здесь нужно сказать о разработке 

таких технологий приготовления ПБВ, при которых бу-
дет обеспечена стабильность композиции в течение не-
скольких суток. Это может быть применение специаль-
ных пластификаторов, стабилизация ПБВ комбинацией 
ПАВ, не позволяющих коагулировать полимеру в про-
цессе транспортировки. Кроме того, необходимо обе-
спечивать оптимальную температуру отгрузки и транс-
портировки вяжущего, не перегревать ПБВ при загрузке 
и исключить применение цистерн, допускающих его бы-
строе остывание. 

Со стороны ПАВ можно выделить добавки на основе 
фосфорных кислот. Например, ДАД-КТ от компании «Се-
лена». Такие добавки, помимо повышения адгезии, спо-
собствуют растворению полимеров в ПБВ. В результате 

химического взаимодействия с компонентами горяче-
го битума происходит нарастание модифицирующих 
свойств с последующей их стабилизацией и сохранени-
ем в течение нескольких суток. 

Денис Самарцев:
— Самый простой, быстрый и безопасный метод — 

прямая поставка с производства напрямую заказчику. 
Это и дешевле, и, вследствие минимального контакта с 
внешними факторами, битум не теряет своих свойств. А 
для ПБВ важно еще и не передержать его при высоких 
температурах. Ввиду нашего удобного местоположения 
(Сызрань, Самарская область) мы можем оперативно 
осуществлять поставки без потерь в качестве матери-
ала не только в соседние регионы, где активно ведутся 
дорожные работы, но и в Казахстан. 

Избежать ухудшения потребительских свойств ПБВ 
позволяет транспортировка и хранение в холодном 
виде. Особенно это актуально для отдаленных районов. 
Упаковка обычно используется стандартная: металли-
ческие бочки, кубовые контейнеры, биг-бэги.


