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Специфика транспортной инфраструктуры северных территорий России такова, что удаленные 
населённые пункты не имеют автомобильной связи с транспортными артериями страны, а некоторые 
населённые пункты, расположенные друг от друга на небольшом удалении, имеют связь только 
по воздуху. Заболоченность и вечная мерзлота Северных и Арктических территорий сводит на нет 
перспективы создания по существующим технологиям дорог с твердым покрытием из–за их высокой 
себестоимости и недостаточной рентабельности. Одним из перспективных вариантов решения 
возникшей проблемы является создание временных зимних дорог из снега, что в условиях Севера 
позволит осуществлять практически круглогодичную транспортную связь.
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The specifics of the transport infrastructure of the northern territories of Russia is such that remote 
settlements do not have a road connection with the transport arteries of the country, and some settlements 
located at a short distance from each other have only air communication. The swampiness and permafrost of 
the Northern and Arctic territories nullifies the prospects for creating paved roads using existing technologies 
due to their high cost and insufficient profitability. One of the promising options for solving the problem 
that has arisen is seen in the creation of temporary winter roads from snow, which in the conditions of the 
North in some places will allow for almost year– round transport links.

В последние годы значительно воз-
росла системообразующая роль транс-
порта как инфраструктурной отрасли, 
обеспечивающей базовые условия жизне-
деятельности и развития общества, и по-
высилась взаимосвязь задач его развития 
с приоритетами социально–экономиче-
ских преобразований.

Несмотря на благоприятные тенден-
ции в работе отдельных видов транспор-
та полярных регионов России, дорожная 
транспортная система не в полной мере 
отвечает существующим потребностям 
и перспективам развития Российской 
Федерации. Для значительной части на-
селения страны по–прежнему остаются 
недоступными услуги магистрального 
пассажирского транспорта, а платеже-
способный спрос населения на перевозки 

удовлетворяется не в полном объёме, осо-
бенно в районах Крайнего Севера и Ар-
ктики. В настоящее время транспортная 
подвижность российских граждан в два 
раза ниже, чем в развитых странах. 

Из–за отсутствия дорог с твердым 
покрытием в районах Крайнего Севера 
и приравненным к ним местностям (рис.1) 
15 миллионов человек на территории Рос-
сийской Федерации в осенний и весенний 
периоды остаются отрезанными от основ-
ных наземных транспортных коммуника-
ций, что составляет практически 10% на-
селения страны [1].

Альтернативным путём доставки 
(а в некоторых регионах единственным 
путём доставки) грузов становится мор-
ской или речной путь, имеющий длинное 
транспортное плечо. По данным главно-
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го межрегионального центра обработки 
и распространения статистической ин-
формации за период с 2000 по 2020 годы 
отправление грузов водным транспортом 
в районы Крайнего Севера и приравнен-
ные к ним местности с ограниченными 
сроками завоза грузов выросло на 57% 
с 16531,6 тыс. тонн до 25970,7 тыс. тонн 
(таблица 1) [2].

В соответствии с транспортной страте-
гией Российской Федерации до 2030 года, 
с прогнозом на период до 2035 года, ут-
вержденной распоряжением Правитель-
ства Российской Федерации от 27 ноября 
2021 г. № 3363–р до настоящего време-
ни, около 40 тысяч населённых пунктов 
с общей численностью населения около 
2,7 млн. жителей не имеют связи с транс-
портной сетью страны по автомобильным 
дорогам общего пользования с твердым 
покрытием [3]. В Арктических районах 
Севера и Сибири не завершено формиро-
вание опорной сети федеральных автомо-
бильных дорог, связывающей все регионы 
России (см рис. 1).

В соответствии с долгосрочными при-
оритетами государственной транспортной 
политики, а также с учётом текущего со-
стояния транспортной системы постав-
лены следующие цели и задачи: развитие 
современной и эффективной транспорт-
ной инфраструктуры; повышение доступ-
ности услуг транспортного комплекса 
для населения; повышение конкуренто-
способности транспортной системы Рос-
сии; реализация транзитного потенциа-
ла страны; повышение комплексной без-
опасности и устойчивости транспортной 
системы; улучшение инвестиционного 
климата и развитие рыночных отношений 
на транспорте [3].

В соответствии с утвержденной Прави-
тельством Российской Федерации Транс-
портной стратегией Российской Федера-
ции до 2030 года, с прогнозом на период 
до 2035 года, основополагающими наци-
ональными целями и задачами развития 
Российской Федерации в Стратегии опре-
делены: миссия, стратегические приори-
теты, цели и задачи развития транспорт-
ного комплекса.  В соответствии с данной 
системой целеполагания Стратегия пред-
усматривает реализацию следующих дол-
госрочных целей развития транспортной 
системы до 2030 года и на прогнозируе-
мый период до 2035 года:

− цель 1 «Повышение пространствен-
ной связанности и транспортной доступ-
ности территорий;

− цель 2 «Повышение мобильности на-
селения и развитие внутреннего туризма»;

− цель 3 «Увеличение объёма и скоро-
сти доставки грузов, в том числе транзит-
ных, и развитие мультимодальных логи-
стических технологий»;

− цель 4 «Цифровая и низкоуглеродная 
трансформация отрасли и ускоренное вне-
дрение новых технологий».

Что касается автомобильных дорог Тю-
менской области, то данный элемент реги-
ональной инфраструктуры требует к себе 
особого внимания в силу своего общего 
состояния и загруженности, а также кри-
тически важной роли в системе транспорт-
ного обеспечения.  Так, значительная часть 
федеральных автомобильных дорог, про-
ходящих по территории консолидирован-
ной Тюменский области, не соответствуют 
нормативным требованиям. В частности, 
состояние автомобильных дорог федераль-
ного значения Р-402 «Тюмень – Ялуто-
ровск – Ишим – Омск» и Р-404 «Тюмень – 
Тобольск – Ханты-Мансийск» оставля-
ет желать лучшего. Эти трассы являются 
основными артериями, связывающими 
север и юг региона, а также восток и за-
пад страны. К сожалению, более полови-
ны их протяженности не соответствует 
нормативным требованиям (общая про-
тяженность автодорог на юге Тюменской 
области составляет более 19 тыс. км., в том 
числе около 9 тыс. км. дорог регионального 
и межмуниципального назначения, более 
9 тыс. км. – муниципальные автодороги, 
более 1 тыс. км. – федеральные трассы) [4]. 

Очевидно, что проблематика обеспе-
чения потребности в развитой сети авто-
мобильных дорог стоит достаточно остро. 
Одним из возможных путей решения 
данной проблемы является создание сети 
временных зимних дорог из снега, возво-
димых ежегодно [5].

Авторами статьи в ранее проведенных 
исследованиях установлено, что в Россий-
ской Федерации в зимний период на тер-
ритории Полярного Севера и Сибири еже-
годно возводится и эксплуатируется около 
40 000 километров временных зимних до-
рог из снега (табл.2). Для сравнения – про-
тяженность федеральной сети асфальто-
вых дорог общего пользования в стране 
составляет более 50 000 километров. 
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Рис. 1. Транспортная карта России с выделенными районами Крайнего Севера и приравненных 
к ним местностей по состоянию на 2021 год [1, 2]

Таблица 1
Отправление грузов водным транспортом в районы Крайнего Севера 

и приравненные к ним местности с ограниченными сроками завоза грузов, 
тыс. тонн

Показатель 2000 г. 2005 г. 2010  г. 2015 г. 2018 г. 2019 г. 2020 г.

Отправлено грузов водным 
транспортом – всего

16531,6 14435,7 22426,7 20383,6 24520,4 26037,9 25970,7

в том числе:

морским 2378,4 2590,4 4369,1 3334,4 6561,3 7607,4 8406,8

внутренним водным 14153,2 11845,3 18057,6 17049,2 17959,1 18430,5 17563,9

из них:

сухогрузов – всего 11777,8 10675,0 17387,8 16195,3 17503,9 17910,5 18571,8

в том числе:

морским 1938,3 2178,4 2922,7 2665,2 2581,1 2552,3 3966,2

внутренним водным 9839,5 8496,6 14465,1 13530,1 14922,8 15358,2 14605,6

наливных грузов – всего 2755,5 2747,7 3423,2 2393,8 5474,1 6724,1 5974,1

в том числе:

морским 440,1 412,0 1446,4 669,2 3980,2 5055,1 4440,6

внутренним водным 2315,4 2335,7 1976,8 1724,6 1493,9 1669,0 1533,5

лесных грузов в плотах 
внутренним водным

1998,3 1013,0 1615,7 1794,5 1542,4 1403,3 1424,8
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Таблица 2
Протяженность автозимников и ледовых переправ в разрезе федеральных округов

Показатель 
Протяженность автозимников и ледо-

вых переправ, км.
2018 г. 2019 г. 2020 г.

Российская Федерация 43904,22 43758,002 44684,3
Сибирский федеральный округ 16400,196 16575,991 16826,6

из них в том числе федерального значения 593,54 593,54 593,5
из них в том числе регионального или межмуниципаль-

ного значения 7608,256 7642,151 7641,2

из них в том числе местного значения 8198,4 8340,3 8591,9
Дальневосточный федеральный округ 20150,658 19801,248 20558,7

из них в том числе федерального значения 248,815 248,815 248,9
из них в том числе регионального или межмуниципаль-

ного значения 9972,943 9950,533 9879,5

из них в том числе местного значения 9928,9 9601,9 10430,3
Северо-Западный федеральный округ 2785,764 2884,593 3008,1

из них в том числе регионального или межмуниципаль-
ного значения 569,864 574,893 574,6

из них в том числе местного значения 2215,9 2309,7 2433,5
Уральский федеральный округ 4475,202 4403,77 4198,5

из них в том числе регионального или межмуниципаль-
ного значения 2982,902 2908,27 2704,9

из них в том числе местного значения 1492,3 1495,5 1493,6
Приволжский федеральный округ 92,4 92,4 92,4

из них в том числе местного значения 92,4 92,4 92,4

Рис. 2. Этапы возведения временной зимней дороги из снега

По данным открытой статистиче-
ской отчетности в 2020 году в Сибир-
ском федеральном округе эксплуати-
ровались временные зимние дороги 
протяженностью 16 826,6 километров, 
в Дальневосточном федеральном окру-
ге – 20558,7 километров. Что касается 

Северо-Западного, Уральского и При-
волжского федеральных округов, то зна-
чение данного показателя для них со-
ставило 3008,1, 4198,5 и 92,4 километра 
соответственно. 

Значение автозимников для северных 
регионов сложно переоценить. Так, на-
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пример, единственная дорога, по кото-
рой можно доехать на автомобиле на Чу-
котку – это зимник «Арктика», длиной 
около 1600 километров, берущий свое 
начало на федеральной трассе «Колы-
ма». В республике Саха (Якутия) еже-
годно прокладывают более 9 000 кило-
метров временных трасс, из них более 
5 700 километров – на территории ар-
ктических улусов. Для 18 северных рай-
онов республики такие снеголедовые 
дороги являются единственными транс-
портными артериями, связывающими их 
с «большой землей» [6]. 

Временные зимние дороги из сне-
га в условиях Полярного Севера и Си-
бири обладают такими достоинствами, 
как возможность быстрого сооружения, 
с полной локальной механизацией работ, 
и минимальная потребность в привоз-
ных строительных материалах, по срав-
нению с возведением автомобильных 
дорог с твердым покрытием. Несомнен-
ным плюсом является возможность 
восстановления разрушимого снежно-
го полотна временной зимней дороги 
на месте.

На сегодняшний день основным 
нормативным документом, регламен-
тирующим строительство временных 
зимних дорог из снега, является наци-
ональный стандарт Российской Феде-
рации «Дороги автомобильные зимние 
и ледовые переправы. Технические пра-
вила устройства и содержания (ГОСТ 
Р 58948– 2020)» [7], который пришел 
на смену действующих ранее ведом-
ственных строительных норм «Проек-
тирование, строительство и содержание 
зимних автомобильных дорог в услови-
ях Сибири и Северо–Востока СССР» [8]. 

Новый документ описывает единые 
стандарты и требования к сезонным 
трассам, возводимым в арктических ре-
гионах. В частности, регламентируют-
ся ширина проезжей части временной 
снеголедовой дороги (не менее 8 метров 
при двухполосном движении транспорт-
ных средств), толщина льда (не менее 
18 сантиметров), скорость передвиже-
ния по автозимнику и его загруженность 
(не более 70 км/ч при загруженности до-
роги до 500 автомобилей в сутки), допу-
стимая масса транспортного средства, 
передвигающегося по дороге такого типа 
(не более 4 тонн) и иные параметры [6].

Возведение временных зимних дорог 
из снега, даже III категории, в соответ-
ствии с нормативными документами тре-
бует организации работ определенными 
этапами, реализация которых предусма-
тривает использование большого объёма 
техники, а также человеческих ресурсов, 
зачастую излишних.  

При строительстве зимних дорог 
и ледовых переправ наблюдается боль-
шое разнообразие строительных работ 
и, соответственно, находят применение 
разнообразные машины и оборудование: 
вездеходы, плужные, шнекороторные 
и фрезерные снегоочистители, автогрей-
деры, машины и оборудование для ув-
лажнения, разравнивания и уплотнения 
снега, оборудование для нагораживания 
льда, снегогладилки, снегоперемешива-
тели, пневмокатки, виброуплотнители, 
ледорезные и ледодробильные машины, 
автомобили–водовозы, пескоразбрасы-
ватели [9]. Указанные машины, меха-
низмы работают поочередно, наращивая 
снежное полотно послойно. Существу-
ющая технология строительства вре-
менных зимних дорог из снега основана 
на методиках расчета универсальных 
рабочих органов строительно– дорож-
ных машин, как правило, рекомендует 
использовать статический метод уплот-
нения снега, при котором требуемая ве-
личина конечной плотности достигается 
за счет многократного прохождения до-
рожными катками, при этом слой уплот-
няемого снега не должен превышать 
0,1–0,15 м. либо еще менее производи-
тельных волокуш или гладилок.

Мердановым Ш.М. предложен алго-
ритм формирования механизированных 
комплексов, представляющий собой по-
следовательность реализации следую-
щих этапов:

− этап I – расчистка трассы от кустар-
ников и леса; 

− этап II – проминка сырых участков 
и неглубоких болот вдоль основания до-
роги и снегосборных полос с помощью 
вездеходных машин с низким удельным 
давлением ходовых систем; 

− этап III – промораживание до-
рожного основания с удалением выпа-
дающего снега в накопительные валы 
на снегосборных полосах с помощью 
плужных снегоочистителей и бульдозе-
ров, или прокалывание грунта с помо-
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щью машины для формирования лунок 
в грунте, с целью ускорения процесса 
промораживания основания; 

− этап IV – послойное наращивание 
полотна дороги снегом со снегосборных 
полос до отметки, превышающей отмет-
ку окружающего снежного покрова; 

− этап V – увлажнение (с применени-
ем поливочных машин или с применени-
ем разработанных термоувлажняющих 
машин и агрегатов) и профилирование 
накопленного снега по основанию до-
рожного полотна; 

− этап VI – послойное уплотнение 
снега прицепными пневмокатками нли 
гладилками с предварительным рыхле-
нием и перемешиванием уплотняемого 
слоя с помощью ребристых катков; 

− этап VII – формирование снеголе-
дяного покрытия, нанесение на покры-
тие насечки противоскольжения; 

− этап VIII – наращивание или вос-
становление дорожного полотна (при 
необходимости), устройство дорожной 
обстановки» (рис. 2).

В процессе строительства с исполь-
зованием перечисленных машин на-
коплен ценный опыт по их усовершен-
ствованию и дооборудованию с целью 
адаптации к условиям Севера, а также 
по разработке машин с принципиально 
новым рабочим оборудованием. В част-
ности, машины традиционной конструк-
ции, используемые для перемещения 
и уплотнения снега при строительстве 
зимних дорог, в большинстве случаев 
получают дополнительное оборудование 
для его тепловой обработки.

В работе Егорова А.Л. и Шарухи А.В. 
проведен анализ теории и практики ис-
пользования снегоуплотняющих машин 
в целом. Установлено, что основной за-
дачей существующих аналогов машин 
для строительства снеголедовых дорог 
является уменьшение энергозатрат на ра-
боту и, как следствие, повышение эф-
фективности строительства дорог [10].

Разработка новых конструкций стро-
ительно–дорожных машин для возведе-
ния временных зимних дорог из снега 
требует создания специальных рабочих 
органов для повышения эффективности 
производства работ. Реалии таковы, что 
физическое воплощение новых специ-
ализированых рабочих органов суще-
ственно отстает от технологических тре-
бований, предъявляемых современной 
индустрией к машинам, задействован-
ным в пооперационной технологии стро-
ительства по причине отсутствия научно 
обоснованных методик. 

Сложившаяся ситуация свидетель-
ствует о необходимости проведения 
дальнейших исследований в данной 
предметной области и получении новых 
закономерностей, описывающих про-
цесс уплотнения снега в зависимости 
от различных значимых факторов [11]. 

Перспективной считается техноло-
гия возведения временных зимних дорог 
из снега, при которой различные операции 
создания полотна снежной дороги: набро-
ска снега, увлажнение и уплотнение выпол-
няются специализированной техникой [12].

В этом контексте создание новой тех-
нологии строительства снеголедовых 
дорог из снега в замен существующего 
окажет существенное положительное 
влияние на обеспечение доступности 
и качества транспортных услуг для всех 
слоёв населения, гарантирующих воз-
можность передвижения на всей терри-
тории страны; обеспечение постоянной 
круглогодичной бесперебойной связи 
отдалённых населённых пунктов с сетью 
автомобильных дорог общего пользова-
ния; уменьшение вредного воздействия 
транспорта на окружающую среду.

Очевидно, что такие технологические 
преобразования будут способствовать 
снижению уровня удельных транспорт-
ных издержек в цене продукции и увели-
чению коммерческой скорости продвиже-
ния товара автомобильным транспортом.
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