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Рассматривается проблема формирования технического задания к контрактам на проектиро-
вание работ на автомобильных дорогах. Предлагается типовая структура среды общих данных. 
Формулируются общие требования к информационным моделям автомобильных дорог с позиции 
инженера-дорожника.

Введение
Специалисты считают, что грамотное зада-

ние для проектирования — это более 50% успеха 
в решении задач, а время, затраченное на под-
готовку задания, — одно из лучших вложений 
в проект. Недаром его составление поручается 
ведущим специалистам — главным конструкто-
рам, руководителям проектов и работ.

Техническое задание на проектирование 
автомобильной дороги является исходным 
документом, характеризующим основные па-
раметры дороги, эксплуатационные харак-
теристики, показатели качества и технико- 
экономические требования, предъявляемые 
заказчиком работ — организацией государ-
ственного подчинения или частного заказчи-

ка. Как правило, техническое задание являет-
ся юридическим документом, дополняющим 
и уточняющим условия государственного кон-
тракта или договора на выполнение проектно- 
изыскательских работ, где указывается основная 
цель, задачи, ожидаемые результаты и сроки 
выполнения работ. Таким образом, техническое 
задание содержит объективные критерии, по 
которым в дальнейшем определяется соответ-
ствие разработанной проектной документации 
замыслу заказчика.

Существующее  
положение дел

Разработка технического задания на проекти-
рование автомобильной дороги — это один из 

BIM



САПР и ГИС автомобильных дорог | № 2(5), 2015 |   43

наиболее ответственных этапов, ко-
торый в значительной степени предо-
пределяет эффективность разработки 
проекта.

При составлении задания указыва-
ются решающие требования:

• вид и комплекс работ (строитель-
ство, реконструкция, капитальный 
ремонт, ремонт) в зависимости от 
уровня содержания, состояния, 
накопленных деформаций, ме-
жремонтных и гарантийных сро-
ков, технических характеристик 
планируемого объекта;

• требования к области разработки 
проектного решения, то есть на-
значение категории, типа покры-
тия, участка проложения трассы, 
конкретные технические характе-
ристики и нагрузки объекта про-
ектирования и др.

Приведённые выше требования 
к техническому заданию на проекти-
рование формулируются при решении 
следующих вопросов:

1. Какой цели мы добиваемся при 
разработке проектной документации?

2. Какие обстоятельства, требования 
и ограничения должны учитываться?

3. Какая последовательность дей-
ствий приводит к выполнению этих 
требований?

4. Когда и чем заканчивается разра-
ботка проектного решения?

В традиционном техническом за-
дании на проектирование первые две 
задачи решаются данными, имею-
щимися у заказчика. Задачи 3 и 4 не 
определены по причине следующих 
нерешённых проблем в проектирова-
нии автомобильных дорог:

• Отсутствие нормативных требова-
ний для составления технических 
заданий, описывающих последо-
вательность, параметры и сроки 
выполнения работ общего ком-
плекса проектирования, отвода 
земель, согласований с заинтере-
сованными организациями для 
автомобильных дорог. Эта пробле-
ма в дальнейшем приводит к не-
прогнозируемым срокам работ, 
отсутствию планирования, невоз-
можности управления.

• Данные, получаемые заказчиком 
на основе традиционных техни-
ческих заданий (отчёты по инже-
нерным изысканиям, проектная 
и рабочая документация), превра-
щаются в архивные, как правило, 
бумажные материалы, применя-

ющиеся единожды при строитель-
но-монтажных работах.

• Отсутствие нормативных требо-
ваний и общеотраслевых стандар-
тов для инструментов управления 
проектами в стадии разработки 
и реализации, а в дальнейшем — 
эксплуатации объектов капиталь-
ного строительства.

Главным документом при состав-
лении технического задания у заказ-
чика является «Положение о составе 
разделов проектной документации 
и требованиях к их содержанию», 
утверждённое Постановлением № 87 
от 16.02.2008 [1]. Этот документ огра-
ничивается общими фразами о раз-
работке проектной документации на 
основе технического задания на про-
ектирование, не регламентируя его 
наполнение, но чётко описывает со-
став документации, передаваемой на 
экспертизу. Заменив СНиП 11–01–95, 
в котором был описан порядок состав-
ления технического задания и его ос-
новные положения, Постановлением, 
мы получили нормативный вакуум 
по наполнению задания на проекти-
рование. Необходимо отметить, что 
данный документ распространяется 
только на объекты капитального стро-
ительства, подлежащие прохождению 
экспертизы. И поэтому техническое 
задание, например, на проектирова-
ние ремонтов дорог выпадает из об-
ласти технического регулирования, 
а  вид работ «проект ремонта» вы-
полняется в ходе жизненного цикла 
автомобильной дороги [2]. Заказчик 
вынужден разрабатывать собствен-
ные требования к составу проекта, 
а значит — «изобретать» техническое 
задание, в  котором данные могут 
быть представлены в недостаточном 
объёме, что вызывает неуверенность 
у всех участников работ, т.к. допуска-
ется различное толкование требова-
ний.

Такой подход не позволяет объек-
тивно оценить качество проработки 
проектной документации. Поэтому 
формулировки, такие как «протяжён-
ность участка уточняется в ходе про-
ектирования» или «количество труб 
определяется в ходе обследования», 
являются вынужденной мерой. При та-
ком техническом задании проектиров-
щик должен понимать, что заказчик 
может не иметь (или иметь частичные, 
разрозненные, не обобщённые) харак-
теристики существующего объекта, 
планируемого к торгам, что не снима-
ет с разработчика ответственность и не 
отменяет необходимость выполнения 
требований надзорных органов неза-
висимо от их наличия в техническом 
задании. Таким образом, не только 
заказчик, но и проектировщик стано-
вятся ответственными за постановку 
цели в рамках технического задания 
на проектирование. Часто заказчик 
привлекает подрядчика ещё до этапа 
торгов для его совместной проработ-
ки. И оба сталкиваются с проблемами:

• Отсутствие требований к форми-
рованию технического задания на 
проектирование в связи с отменой 
СНиП 11–01–95, в связи с чем по 
автомобильным дорогам нет дан-
ных о наполнении данного доку-
мента, и конечный результат не 
определён.

• Нет возможности внедрять 
и апробировать новые технологии 
в связи с отсутствием норматив-
ной поддержки и неоднозначной 
оценкой новых технологий экс-
пертами государственных экс-
пертиз, которые основываются на 
личном опыте, зачастую устарев-
шем, подчас ошибочном, и поэто-
му конечный результат не опре-
делён.

• Постоянно меняющиеся требова-
ния к смежным вопросам техни-
ческого задания на проектиро-

Любые лишние требования в техническом задании при-
водят к тому, что невозможно получить положительное 
заключение на разрабатываемый проект. По этой причи-
не очень часто оно меняется на этапе экспертизы, что аб-
солютно недопустимо.
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вание (отсутствие правил сбора исходных 
данных, их количества и достаточности, ре-
гламента получения данных), значительно 
влияющие на сроки разработки проектной 
и рабочей документации. Поэтому, если за-
дать вопрос проектировщику по срокам по-
лучения согласований, то он может ответить, 
что всё зависит от ведомства, которое выдаёт 
это согласование, и поэтому сроки не опре-
делены.

Любые лишние требования в техническом за-
дании (как кажется экспертам) приводят к тому, 
что невозможно получить положительное за-
ключение на разрабатываемый проект. По этой 
причине очень часто оно меняется на этапе экс-
пертизы, что абсолютно недопустимо.

Традиционное техническое задание на проек-
тирование состоит из пяти основных блоков:

• Исходно-разрешительная документация, на 
основании которой принимается решение 
о выполнении работ, включающая цели и за-
дачи проектирования.

• Основные технико-экономические пара-
метры объекта, назначаемые заказчиком 
на основе имеющейся у него информации 
о дороге, включающие геометрические па-
раметры, протяжённость, нагрузки, нередко 
стоимость окончательного варианта автомо-
бильной дороги.

• Объём и виды инженерных изысканий, не-
обходимых для проектирования автомо-
бильных дорог. При разработке этого блока, 
как правило, не учитывается наличие уже 
выполненных в предыдущие годы изыска-
ний в связи с тем, что у заказчика обычно 
эти данные уже отсутствуют (уничтожены). 

Рис. 1. Фрагмент каталога со статусом  
«сборка рабочая». Строительные решения, 
представленные набором рабочих файлов  
чертежей (названия условные)

Рис. 2. Фрагмент каталога со статусом  
«сборка для экспертизы». Строительные  
решения, представленные ведомостями  
для проверки в экспертизе (названия условные)
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Считается, что документация устаревает че-
рез 5 лет и, как правило, её уничтожают из-
за ограниченных возможностей хранения — 
просто не хватает места для хранения. А ведь 
при наличии уже существующей дороги 
изыскания выполнялись, и, возможно, не 
раз. В 2013–2015 годах компанией «Индор-
Мост» было выполнено проектирование бо-
лее 400 км территориальных и федеральных 
автомобильных дорог в системе автоматизи-
рованного проектирования IndorCAD, и для 
всех была создана информационная модель 
[3]. Бо́льшая часть дорог, для которых выпол-
нено моделирование, находится в ведении 
ФКУ «УПРДОР «Алтай». С этой точки зрения 
Алтайский край может стать одним из ре-
гионов, где возможно проведение пилотно-
го проекта по формированию моделей для 
BIM [4].

• Дополнительные требования к проектной 
документации заказчика, включающие тре-
бования по технологии выполнения работ 
и используемым программам.

• Требования к сдаче проектной документа-
ции, в основном предполагающие передачу 
заказчику выполненных работ на бумажном 
носителе и в электронном виде, например, 
редактируемом формате PDF, Microsoft 
Word/Excel, DWG и др.

Что получает при таком содержании техниче-
ского задания заказчик? Он получает набор та-
блиц и плоских чертежей, хоть и в электронном 
виде. Хорошо это или плохо? Наверное, плохо, 
потому что эти таблицы в дальнейшем не уча-
ствуют в жизненном цикле, а происходит посто-
янная их замена.

Рекомендации к составлению 
технического задания для 
пилотного проектирования

В связи с интенсивным развитием экономики 
растёт объём и сокращается срок проектирова-
ния дорог, растёт количество хранимой инфор-
мации по изысканиям и проектированию. И если 
ранее при «векторном» проектировании храни-
мая информация ограничивалась количеством 
бумажных версий в электронном виде, то сейчас 
расширился формат данных, появились файлы 
панорамного видео, облака точек лазерного ска-
нирования, пространственные библиотечные 
элементы, обладающие атрибутивной информа-
цией, пространственные проектные поверхности 
и их версии, которые в целом являются данными 
цифровой модели проекта, и эту информацию 
нужно научиться использовать [5]. 

Мы считаем, что без особого внимания заказ-
чика к этому процессу, без специальных требо-
ваний к информационной модели и среде общих 
данных (нормативно закреплённых) невозможно 
перейти на новый виток развития систем авто-
матизированного проектирования в концепции 

BIM или такой переход будет несовершенен и за-
путан [6].

Для такого рывка в развитии прежде всего 
должны быть разработаны общеотраслевые стан-
дарты на использование информационной мо-
дели [7] и среды общих данных (СОД) проектных 
организаций [8]. На сегодняшний день каждая 
проектная организация в России в зависимости 
от крупности и эффективности производствен-
ных процессов либо использует собственные 
разработки (собственные информационные мо-
дели и собственную среду общих данных) в этой 
области, либо не использует их вовсе. 

С одной стороны, каждая организация создаёт 
авторский продукт, не похожий на другие, инди-
видуально для своего заказчика, с другой — на 
это тратится очень много времени, а также воз-
никает ряд проблем совместной работы, когда 
технология, опыт и привычки одной организа-
ции начинают взаимодействовать с другой ор-
ганизацией. Поэтому организации в проектном 
консорциуме не могут и не знают, как встроиться 
в процесс «субподряда», затрудняя управление 
проектом генподрядной организации, срывая 
сроки и неточно выполняя необходимую работу.

Компания «Индор-Мост» имеет многолетний 
опыт работы в качестве генпроектировщика 
и субпроектировщика, и за это время вырабо-
тала собственную оптимальную (с точки зрения 
управления) среду общих данных, которая, по 
нашему мнению, может стать прототипом для 
отраслевых стандартов. Данная СОД тиражиро-
валась при выполнении инженерных изысканий 
и проектировании строительства, реконструк-
ции, капитального ремонта и ремонта террито-
риальных и федеральных автомобильных дорог 
в Центральном, Сибирском, Дальневосточном 
федеральных округах. 

Как правило, данные СОД хранятся на облач-
ном сервисе, удобном для Заказчика, например, 
Яндекс.Диск или любом другом ресурсе. Главный 
инженер проекта формирует на выбранном ре-
сурсе каталог, в который загружаются те или 
иные фрагменты модели автомобильной дороги 
по мере их готовности. Каталог может иметь ста-
тус — «сборка рабочая», «сборка для экспертизы», 
«сборка после экспертизы», «сборка для автор-
ского надзора» и т.д. (рис. 1, 2).

Состав и наполнение такого каталога и его ста-
тусов, как правило, разрабатываются главным 
инженером проекта и согласовываются с за-
казчиком. Процесс согласования СОД проходит 
достаточно долго, так как требуется фактически 
согласовать хранение каждого файла, а таких 
файлов могут быть тысячи, в зависимости от мас-
штаба проекта. Мы считаем, что целесообразно 
вносить требования по форме СОД в техническое 
задание на изыскания и проектирование, а также 
указывать формат файла или группу параметров 
для элемента модели. С одной стороны, это тру-
доёмкий процесс, но создав и утвердив удобную 
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СОД, заказчик сможет её использовать как ша-
блон в задании, а в дальнейшем, если она будет 
удобной, сделать её отраслевым правилом.

В качестве удачного примера шаблона можно 
привести Государственный контракт на выпол-
нение работ по диагностике и оценке техниче-
ского состояния искусственных сооружений на 
автомобильных дорогах федерального значе-
ния, выполненный ООО «Индор-Мост» в 2012–
2015 годах. В задании на эти виды работ имеется 
Приложение № 2, в котором приводится пере-
чень и требования к данным по трубам, подлежа-
щие внесению в базу данных АБДМ (автоматизи-
рованный банк данных мостов) [9]. Фактически 
строго задаётся формат данных модели, и при 
необходимости чертежей и текстовых докумен-
тов в электронном виде, то есть что, где и в каком 
формате должно храниться в базе данных. 

Использование среды общих данных позво-
лит упорядочить работу с файлами. Однако сами 
файлы в настоящее время имеют совершенно 
различный формат, порой не совместимый друг 
с другом. В идеальном случае для реализации 
BIM-технологии помогло бы приведение отече-
ственных САПР к единому формату данных, что 
возможно при совместной работе и заинтересо-
ванности всех участников рынка.

Заключение
Независимо от формата данных можно сфор-

мулировать общие требования к информаци-
онной модели дорог, которые уже сегодня спо-
собны поддерживать ведущие отечественные 
САПР:

1. Моделирование всех объектов должно про-
водиться в соответствии с их истинными раз-
мерами в масштабе 1:1 в метрической системе 
измерений. И такая возможность имеется у всех 
отечественных разработчиков САПР. Техническая 
возможность современных компьютеров, бы-
стрые и эффективные алгоритмы позволяют 
детально прорабатывать элементы информаци-
онной модели.

2. Все элементы информационной модели 
должны быть классифицированы по типам и ка-
тегориям объектов на основе библиотечных эле-
ментов, что позволит оценивать их объём и сто-
имость.

3. Элементы модели должны содержать атрибу-
тивную информацию.

4. Элементы модели должны быть распределе-
ны по видам и этапам работ (подготовительные 
работы, земляное полотно, дорожная одежда).

5. Все конструктивные элементы должны 
иметь графическое и (или) цветовое выделение.

Прогресс, наблюдающийся в последние годы 
в развитии САПР, позволяет с уверенностью кон-
статировать движение CAD-технологии к BIM-
технологии. Мы думаем, что серьёзным толчком 
к пониманию функции информационной моде-
ли при проектировании может стать пилотный 

проект [10], а его результаты могут лечь в основу 
отраслевых норм. 
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Что делает студента
умным?

Правильный учебник
Издательский центр «Академия» выпустил в свет 
учебник для студентов учреждений высшего 
образования, обучающихся по направлению 
подготовки бакалавров «Строительство» 
(профиль подготовки «Автомобильные дороги»). 
Учебник «Автоматизированное проектирование 
автомобильных дорог» вышел под редакцией 
В.Н. Бойкова, профессора МАДИ и руководителя 
группы компаний «Индор». Купить учебник можно 
на сайте издательства и в компании «ИндорСофт».

Кроме Владимира Николаевича Бойкова, 
над учебником работали профессора, доктора 
технических наук и академики РАТ, заслуженные 
деятели науки РФ П.И. Поспелов и Г.А. Федотов.

Практические примеры теоретических основ 
проектирования выполнены в таких системах 
проектирования, как IndorCAD, CREDO, «Топоматик 
Robur» и AutoCAD Civil 3D.

Студенты узнают о видах и средствах изысканий 
при проектировании автомобильных дорог, 
научатся строить цифровые модели местности 
на основе триангуляции, освоят методы 
и алгоритмы автоматизированного проектирования 

дорог при их строительстве, реконструкции и ремонте. Отдельные главы учебника освещают 
процедуры обработки ЦММ, проектирования плана трассы, продольного и поперечных профилей, 
дорожной одежды, искусственных сооружений, инженерного обустройства, расчёта объёмов 
дорожных одежд, оценки проектных решений и формирования проектной документации.

Также в учебнике можно найти интересные факты из истории развития систем 
автоматизированного проектирования (САПР) автомобильных дорог. Так, например, первые 
отечественные работы по автоматизированному проектированию продольного профиля появились 
уже в 60-х годах прошлого века. Компьютеры СМ-1420, на которых создавались прообразы будущих 
САПР автомобильных дорог, имели встроенную оперативную память ёмкостью всего 248 килобайт. 
А первая САПР на базе ЕС ЭВМ-1022 была запущена в 1982 г. в проектном институте 
«Союздорпроект» Минстроя СССР.

Современные САПР автомобильных дорог позволяют выработать основные проектные решения 
по дороге и подготовить соответствующую табличную и чертёжную документацию. Однако, как бы 
далеко ни ушло в своём развитии программное обеспечение по проектированию дорог, роль 
инженера-проектировщика остаётся заглавной. Во многом именно от его знаний теоретических 
основ проектирования и владения компьютерными инструментами выработки оптимальных 
проектных решений зависит качество наших дорог.


