


Уважаемые коллеги и друзья!
Очередной номер нашего корпоративного журна-

ла – юбилейный, и по традиции он расскажет о наи-
более интересных событиях в жизни Института за 
прошедший год.

В 2015 году исполнилось 70 лет со дня основания 
нашей организации. Пройдя в советское время путь 
от конструкторского бюро до всесоюзного института, 
ОАО «Институт Гипростроймост» сумело в новых эко-
номических условиях не только сохранить коллектив, 
традиции, высокий профессиональный уровень, но 
и произвести модернизацию производства, привлечь 
к работе в организации большое число новых квали-
фицированных специалистов, что позволило перейти 
от решения узких отраслевых задач к комплексно-
му проектированию объектов транспортной инфра-
структуры.

Созданная в Институте команда – это сплав та-
лантливой молодежи и опытных специалистов, 
гармоничное сочетание ярких личностей и квали-
фицированных исполнителей, ответственный и само-
отверженный труд которых определяет успех каждого 
проекта.

Мы по праву гордимся своей историей, а нынешнее 
поколение гипростроймостовцев достойно продолжа-
ет дело своих учителей.

Десятки запроектированных сложнейших, а порой 
уникальных объектов в различных регионах России, 
участие в масштабных проектах страны, таких как Сам-
мит АТЭС в 2012 году, Олимпиада в Сочи в 2014 году, 
ВСМ 2 – вот краткий итог работы ОАО «Институт Ги-
простроймост» за последнее десятилетие. Обо всем са-
мом интересном из года в год рассказывает наш жур-
нал, фиксируя яркие эпизоды в жизни организации, 
формируя солидный объем технической информации 
полезной как в текущей работе Института, так и, уве-
рен, для всех тех, кто интересуется вопросами транс-
портного строительства. 

В заключение хочу поблагодарить сотрудников на-
шего Института за профессиональную работу, посто-
янное стремление к совершенствованию технических 
решений и процесса проектирования. 

Спасибо строителям, нашим партнерам и заказчи-
кам, без совместной работы с которыми не была бы 
возможна реализация ни одного проекта.

Здоровья, счастья, удачи и новых творческих побед 
всем нам в 2016 году!

Президент ОАО «Институт Гипростроймост»                                                                             А. В. Бобриков  
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ВСЕ НАЧИНАЛОСЬ 
С ПОБЕДЫ

А. В. Бобриков
Президент

В 2015 году открытому акционерному обществу по 
проектированию строительства мостов «Институт 
Гипростроймост» исполнилось 70 лет. С первых 

дней образования и на протяжении всех последующих 
лет деятельность нашей организации была целиком на-
правлена на служение интересам государства и обще-
ства. По проектам Института построены, восстановле-
ны, реконструированы сотни больших и внеклассных 
железнодорожных, автодорожных и совмещенных мо-
стов практически через все главные реки Советского 
Союза. Организация прошла путь от конструкторского 
бюро с численностью 40 человек до всесоюзного инсти-
тута, имевшего филиалы по всей стране. После распада 
Советского Союза, в период экономического кризиса, 
часть филиалов была закрыта или резко сокращена. Од-
нако Институт смог сохранить квалифицированные ка-
дры, свои традиции и богатейший опыт проектирования 
и строительства мостов.
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1945–1960

В 1945 году советский народ, 
одержавший величайшую по-
беду в истории человечества и 
освободивший его от ужасов фа-
шизма, приступил к восстанов-
лению разрушенного войной на-
родного хозяйства страны.

•
Исключительно сложные и 

ответственные задачи были по-
ставлены перед транспортны-
ми строителями, и в том числе 
перед строителями мостов. В 
истории мировых войн ни 
одна страна не имела та-
ких потерь и разрушений, 
как наша. На важнейших 
железнодорожных на-
правлениях необходимо 
было восстановить около 
1 800 больших и средних 
мостов и многие тысячи 
малых мостов. Для этой 
цели в 1945 году по решению 
Государственного комитета 
обороны было образовано Глав-
ное управление по строительству 
мостов НКПС, в которое кроме 
ранее существовавших мосто-
строительных организаций, Мо-
стотреста и Стальмоста, вошли 
еще шесть вновь созданных мо-
стостроительных управлений, 
выполнявших в своих районах 
восстановление и строительство, 
как правило, больших и средних 
мостов (Мостострои № 1, 2, 3, 4, 
5 и 6).

Для обеспечения должного 
технического уровня при реше-
нии сложных инженерных задач 

и высоких темпах восстанови-
тельных работ постановлением 
ГКО от 26 августа и приказом 
НКПС от 31 августа 1945 года 
при Главмостострое было соз-
дано Центральное конструктор-
ское бюро (ЦКБ). 

При выполнении в годы пер-
вой послевоенной пятилетки 
капитального восстановления 
мостов были созданы и широко 
внедрены в практику отечествен-
ного мостостроения индустри-
альные методы монтажа метал-
лических пролетных строений, 
сооружения большепролетных 
арочных мостов из монолитного 
железобетона, новые монтажные 
краны и другие. Были восста-
новлены и построены крупней-
шие мосты через Днепр в Киеве 
(Дарницкий), в Днепропетровске 
(Мерефо-Херсонский) (рис. 1), в 
Кременчуге, а также мосты че-

рез Дон у Ростова-на-Дону и 
Чира, через Неву у Кузьминок 
(Ленинградская область), через 
Даугаву в Риге, через Северский 
Донец, через Старый и Новый 
Днепр у Запорожья и другие. 
При восстановлении разрушен-
ных и строительстве новых мо-
стов значительную роль сыграли 
созданные в ПКБ Мостотреста 
инвентарные арочные кружа-
ла, универсальные инвентарные 

конструкции для мостов (УИКМ), 
которые применялись вплоть до 
1980-х годов, а также серия стро-
ительных и монтажных кранов. 
Центральное конструкторское 
бюро Главмостостроя с 1 июля 
1948 года было переименовано 
в Центральное проектно-кон-
структорское бюро Главмосто-
строя. 

После восстановления раз-
рушенного войной народного 
хозяйства началось гранди-
озное строительство по всей 
нашей стране. Перед мосто-
строителями ставились за-
дачи огромной важности по 
строительству новых больших 
мостов на железнодорожных 
магистралях и внеклассных го-
родских и автомобильных до-
рогах, имеющих свою специфи-
ку как в области конструкций, 
так и в области производства 
работ. Осуществлялось строи-
тельство крупных железнодо-
рожных мостов через Волгу в 
Астрахани, Ульяновске, Сви-

яжске с металлическими про-
летными строениями, име-

ющими пролеты до 230 м 
(рис. 2); Новоарбатскогo 
моста в Москве со стале-
железобетонными цель-
носварными пролетны-
ми строениями. В этот 
период в транспортном 
строительстве вообще и 

в мостостроении в част-
ности возникла необхо-

димость экономии металла 
и широкого внедрения сбор-

ного и предварительно напря-
женного железобетона, что 
открывало новый этап в раз-
витии отечественного мосто-
строения. 

В ЦПКБ Главмостостроя со-
вместно с ЦНИИСом впервые в 
отечественном мостостроении 
были разработаны и внедрены 
сборные преднапряженные же-
лезобетонные пролетные стро-
ения мостов. Были сооружены 
несколько полносборных желе-
зобетонных путепроводов: же-
лезнодорожный мост через Оку 
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в Горьком (Сартаковский), ме-
тромост в Москве, мост через Обь 
у Барнаула и другие. Эти обстоя-
тельства значительно усложни-
ли и увеличили задачи, стоящие 
перед ЦПКБ, которое являлось 
единственной в СССР централь-
ной организацией, обеспечивав-
шей мостостроение проектами 
производства работ. В период с 
1945 по 1956 год штатный сред-
негодовой численный состав 
ЦПКБ был определен величиной 

около 85 человек, что обеспечи-
вало выполнение поставленных 
перед ЦПКБ задач только для 
некоторых, в основном желез-
нодорожных, особо сложных 
мостов. Значительное увеличе-
ние объемов строительства, но-
вый характер работ, повышение 
сложности инженерных задач 
при сооружении мостов потре-
бовали увеличения численно-
сти проектно-конструкторских 
подразделений Главмостостроя 

и укрепления их квалифициро-
ванными кадрами. 

При всех Мостостроях были 
созданы группы ПОР, или про-
ектно-сметные группы. В де-
кабре 1958 года ЦПКБ Главмо-
стостроя и ПКБ Мостотреста 
были объединены в одну ор-
ганизацию, получившую наи-
менование «Центральное про-
ектно-конструкторское бюро 
Мостотреста» с численностью 
около 140 человек. 
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Рис. 1. Мост через Днепр в Днепропетровске (Мерефо-Херсонский)

Рис. 2. Железнодорожный мост через Волгу в Свияжске



1960–1986

В 1960-е годы в результа-
те большой совместной работы 
коллективов мостостроительных 
организаций, научно-исследова-
тельских и проектных институ-
тов, а также ЦПКБ Мостотреста, 
ПКБ при Мостостроях № 1 и 2 
были разработаны проекты и по-
строены крупные мосты через 
Дон в Ростове-на-Дону; через Вол-
гу в Горьком, Саратове, Рыбинске 
и Ярославле; через Иртыш в Усть-
Каменогорске и Семипалатинске; 
через Днепр в Киеве (метромост) 
и Днепропетровске; через Юж-
ный Буг в Николаеве; через Каму 
в Перми; через Оку в Горьком; че-
рез Неву в Ленинграде и другие. 

В области монтажа металли-
ческих пролетных строений были 
усовершенствованы методы на-
весной сборки пролетных стро-
ений длиной до 160 м, успешно 
осуществленные на строитель-
стве мостов через реки: Волгу в 
Горьком (рис. 3), Енисей в Абака-
не, Северную Двину в Архангель-
ске и другие. 

Значительная работа была 
проведена в области совершен-
ствования монтажа железобетон-

ных пролетных строений мето-
дом перевозки на плавсредствах 
и установки на опоры заранее 
изготовленных крупных блоков. 
Таким способом после возведе-
ния моста через реку Москву в 
Лужниках, где перевозились бло-
ки массой 5200 т, осуществлялось 
строительство мостов: через Ени-
сей в Красноярске (рис. 4), где 
производились перевозка и замы-
кание на плаву железобетонных 
полусводов массой до 1 600 т при 
пролетах 150 м; через Волгу в Са-
ратове, где была выполнена мас-
совая перевозка и установка на 
опоры сборных железобетонных 

ферм сквозной конструкции 
весом до 3 500 т при пролетах 
166 м; через Каму в Перми и 
других мостов. 

В этот период были разработа-
ны и внедрены способы навесного 
монтажа железобетонных пролет-
ных строений из блоков массой 
до 200 т с «мокрыми» и клееными 
стыками. Так были смонтированы 
пролетные строения мостов че-
рез реки: Москву (Автозаводский, 
Шелепихинский, Нагатинский), 
Волгу в Ярославле, Дон в Ростове-
на-Дону, Днепр в Днепропетров-
ске, Оку в Серпухове и Кашире 
и других. Большая работа была 
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проведена в области разработки и 
внедрения новых способов стро-
ительства фундаментов глубокого 
заложения с применением желе-
зобетонных свай-оболочек и обо-
лочек большого диаметра. Были 
разработаны технология, меха-
низмы и оснастка для сооруже-
ния этим способом фундаментов 
в различных условиях. 

Значительная работа была вы-
полнена по созданию парка раз-
личных мостостроительных меха-
низмов, подъемно-транспортного 
оборудования и инвентарных 
конструкций. С учетом возросше-
го объема мостостроительных ра-
бот и усложнения задач, стоящих 
перед Главмостостроем, а также 
необходимости проведения еди-
ной технической политики в 1968 
году приказом № 119 Минтранс-
строя СССР от 5 июня 1968 года 
на базе ЦПКБ Мостотреста, ПКБ 
Мостостроев № 1 и 2 было орга-
низовано СКБ Главмостостроя с 
отделами при всех мостострои-
тельных трестах и при Люберец-
ком заводе мостостроительного 
оборудования с передачей в со-
став СКБ проектировщиков всех 
групп рабочего проектирования. 
А с 1 ноября 1968 года в состав 
СКБ Главмостостроя приказом 
министра транспортного строи-
тельства были переданы ПКБ Мо-
стостроев № 3, 4, 5, 6, 7. Числен-
ность организации в конце 1968 
года составляла 376 человек. 

Создание в 1968 году СКБ 
Главмостостроя на базе ранее су-

ществовавших сравнительно не-
больших организаций позволило 
не только значительно увеличить 
объем проектно-конструкторских 
работ и резко увеличить количе-
ство объектов проектирования, 
но и ликвидировало параллелизм 
в работе этих организаций, по-
зволило наладить внутреннюю 
информацию, отбор и распро-
странение более эффективных 
решений и объединить усилия и 
опыт коллектива в решении наи-
более важных и актуальных задач 
во всех областях мостостроения. 
Практически вся техническая 
политика в мостостроении осу-
ществлялась централизованно 
через решения, закладываемые 
СКБ Главмостостроя в свои про-
екты. Численность организации 
росла быстрыми темпами, и уже к 
1970 году она увеличилась почти 
в три раза – до 900 человек. В пер-
вые пять лет после создания СКБ 
были разработаны проекты про-
изводства работ и специальных 
производственных обустройств 
для большого количества круп-
ных мостов через реки: Иртыш 
в Тобольске, Каму в Сарапуле, 
Свирь у Лодейного Поля, Ангару 
в Иркутске и у Усть-Илима, Томь 
в Томске, Вятку у Мамадыша, Оку 
в Рязани. В конце 60-х – начале 
70-х годов XX века в отечествен-
ном мостостроении преоблада-
ющим направлением было вне-
дрение в строительство мостов 
индустриальных железобетонных 
конструкций как пролетных стро-

ений, так и фундаментов опор с 
целью увеличения сборности при 
строительстве мостов, повыше-
ния механизации строительства 
и качества конструкций. Обра-
зование СКБ Главмостостроя по-
зволило сосредоточить внимание 
на совершенствовании методов 
строительства и реконструкции 
мостов, на технологии изготовле-
ния конструкций железобетон-
ных и металлических пролетных 
строений. Была также проведена 
работа по технико-экономическо-
му анализу проектов по навесно-
му монтажу пролетных строений, 
а также действующих полигонов 
железобетонных конструкций, 
выполнены проекты реконструк-
ции действующих бетоносмеси-
тельных заводов и полигонов. 

В это же время начались про-
ектные работы по подготовке 
к строительству совмещенного 
моста через реку Амур у горо-
да Комсомольска-на-Амуре как 
подготовка к строительству Бай-
кало-Амурской магистрали (вос-
точные ворота БАМа). 

В 1974 году в нашей стране 
началось строительство Байка-
ло-Амурской магистрали. Раз-
работка документации для стро-
ительства БАМа была серьезным 
испытанием зрелости СКБ, его 
способности решать ответствен-
ные задачи исключительной 
сложности. В этой работе при-
няло активное участие большин-
ство отделов организации.

В короткий срок при мосто-
строительных трестах № 9 и 10, 
расположенных в Усть-Куте и Тын-
де, были организованы и уком-
плектованы специалистами про-
ектно-конструкторские отделы 
СКБ, которые быстро включились 
в работу и обеспечили тресты зна-
чительным объемом документа-
ции по производству мостострои-
тельных работ как на магистрали, 
так и на временных автодорогах, а 
также по строительству промыш-
ленных и жилых зданий с объек-
тами соцкультбыта. 

Отдел больших мостов раз-
работал документацию для со-
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оружения 27 крупнейших мостов 
БАМа, в том числе для мостов че-
рез реки: Лену у Усть-Кута, Амур у 
Комсомольска-на-Амуре, Бурею, 
Амгунь, Кованту, через Зейское 
водохранилище (рис. 5) и другие. 

Во второй половине 1970-х го-
дов перед СКБ была поставлена 
не менее сложная и важная задача 
по обеспечению объектов вновь 
организованного Мостостроя № 11 
проектами производства работ 
для строительства мостов на же-
лезных и автомобильных дорогах 
в районах нефтяных и газовых 
месторождений Западной Сиби-
ри. 

Созданный для этой цели в 
1977 году при Мостострое № 11 
Сургутский отдел СКБ сумел 
обеспечить документацией стро-
ительство крупных мостов через 
реки Юганская Обь у Нефтею-
ганска, Тобол у Иевлево, а также 
железнодорожных мостов на ли-
нии Сургут – Уренгой. Одной из 
основных задач при освоении ме-
сторождений было создание сети 
притрассовых подъездных авто-
мобильных дорог, а это требо-
вало скоростного строительства 
мостов и новых конструктивных 
решений. Отделом больших мо-
стов для обеспечения требуемых 
темпов строительства в условиях 
Западной Сибири были разрабо-
таны и внедрены индустриаль-
ные конструкции опор мостов 
из металлических труб, которые 
успешно были применены на 

мостах через реку Аган у посел-
ка Радужного и на подъезде к 
Повховскому нефтяному место-
рождению. 

Разработка документации для 
строительства мостов в условиях 
Западной Сибири приобретала 
все большее значение в связи с 
освоением новых нефтеносных 
районов, и потому в данную ра-
боту включились также другие 
отделы СКБ: Ленинградский, Но-
восибирский, Якуримский. СКБ 
совместно с НИИ, а также про-
ектными организациями Союз-
дорпроект и Ленгипротрансмост 
проводило работы по изысканию 
конструктивно-технологических 
решений сооружения фундамен-
тов опор мостов в исключитель-
но сложных условиях 3ападной 
Сибири. С этой целью была реа-
лизована опытная конструкция 
моста через реку Хадуттэ, опоры 
для которого были запроектиро-
ваны СКБ. 

Во второй половине 1970-х и 
начале 1980-х годов в СКБ велась 
значительная работа по утверж-
денному Минтрансстроем плану 
разработки образцов новой тех-
ники для обеспечения нестандар-
тизированным оборудованием 
скоростного строительства мо-
стов. За 15 лет была разработана 
документация по 120 темам, из 
которых около 60 тем – это мо-
стостроительное оборудование, в 
том числе буровые установки, ви-
бропогружатели с регулируемы-

ми параметрами, бурообсадные 
трубы и другое оборудование. 
Большая работа была выполне-
на по проектированию заводов и 
баз.

В конце 1970-х годов по про-
ектам СКБ построены вантовые 
мосты через Днепр в Киеве и че-
рез Даугаву в Риге с пролетами 
300 и 312 м соотвественно, ван-
товый мост через реку Шексну в 
Череповце с пролетом 180 м, мост 
через Днепр в Херсоне, мосты 
через реки Обь в Новосибирске 
(метромост), Ингул в Николае-
ве, Дон у Калача, Серафимовича, 
станицы Вешенской, Оку в Горь-
ком, через канал имени Москвы 
у поселка Хлебниково (рис. 6), 
мост через каньон реки Раздан и 
многие другие. В первой полови-
не 1980-х годов проектировщи-
ки СКБ занимались разработкой 
документации для крупных и 
уникальных мостов через Днепр 
в Киеве (Южный мост) и Дне-
пропетровске, Северную Двину 
в Архангельске, Волгу в Казани 
и у Астрахани, Енисей в Красно-
ярске, Обь у Мельникова, Неву в 
Ленинграде, Оку у Горького и Ко-
ломны и ряда других. 

В 1986 году начинается стро-
ительство крупнейшего в СССР 
моста через–Волгу в Ульяновске 
(рис. 7). Для обеспечения доку-
ментацией по производству ра-
бот на этом объекте создается 
Ульяновский отдел СКБ Главмо-
стостроя. 
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1986–2015

Когда в 1986 году произо-
шла авария на Чернобыльской 
АЭС, коллектив СКБ не остался 
в стороне от этой беды и принял 
самое активное участие в разра-
ботке мероприятий по ликвида-
ции аварии. Проектировщиками 
Киевского отдела при поддержке 
отдела больших мостов были вы-
полнены проектные работы по 
строительству временного желез-
нодорожного моста через реку Уж 
на железнодорожной линии Зеле-
ный Мыс – Чернобыльская АЭС и 
моста через Днепр у города Сла-
вутича. 

В результате постоянной и кро-
потливой работы по совершен-
ствованию структуры и кадрового 
состава неизмеримо вырос произ-
водственный потенциал организа-
ции, которая стала ведущей в от-
расли в вопросах проектирования 
технологии строительства мостов 
и создания специализированного 
оборудования. Специалисты на-
шей организации высоко цени-
лись Минтрансстроем, который 
постоянно привлекал наших со-
трудников для решения сложных 
вопросов мостостроения как в 
нашей стране, так и для оказа-
ния технической помощи другим 

странам. С учетом всех дости-
жений и заслуг СКБ в соответ-
ствии с постановлением Совета 
Министров СССР № 285-op от 
17 сентября 1986 года Специаль-
ное конструкторское бюро Глав-
мостостроя было реорганизовано 
в Государственный проектный и 
проектно-конструкторский ин-
ститут по проектированию стро-
ительства мостов «Гипрострой-
мост». 

Министерство транспортного 
строительства поставило перед 
коллективом задачи, появившие-
ся перед отраслью в новых усло-
виях хозяйствования и внедре-
ния хозрасчета. Это прежде всего 
вопросы экспертизы проектов и 
смет, проведение технико-эконо-
мического анализа организаций 
Главмостостроя, анализ хозяй-
ственной деятельности трестов 
по использованию специализи-
рованной техники, энерговоору-
женность мостостроительных ор-
ганизаций и другие. Кроме этого, 
коллективу Института была пору-
чена подготовка наставлений по 
контролю за качеством работ для 
ИТР (инженерно-технических ра-
ботников), занятых на строитель-
стве мостов, по эстетизации мо-
стостроительного оборудования, 
а также по оказанию помощи стро-
ительно-монтажным организаци-

ям в связи с переходом на новые 
условия хозяйствования. Выяви-
лась необходимость разработки 
отраслевых стандартов и ТУ на 
продукцию, выпускаемую пред-
приятиями Главмостостроя (тре-
стами «Мостостройиндустрия» 
и «Мостожелезобетонконструк-
ция»). Специалисты Института 
были привлечены к разработке 
конструктивно-технологических 
решений для строительства же-
лезнодорожных мостов на вторых 
путях, так как после завершения 
строительства Байкало-Амурской 
магистрали строительство новых 
железнодорожных линий не наме-
чалось. Продолжались работы по 
проектированию строительства 
моста через Волгу в Ульяновске, 
где с 1 января 1987 года был соз-
дан Ульяновский отдел. Начались 
работы по реконструкции мостов 
через канал имени Москвы у по-
селка Яхрома и в городе Дмитро-
ве, моста через реку Москву в 
Воскресенске, а также проекти-
рование строительства мостов 
через Оку на автодороге Москва – 
Нижний Новгород – Казань (у села 
Гнилицы), моста через Дон у го-
рода Аксая на обходе Ростова-
на-Дону, моста через Каму на 
автодороге Казань – Чистополь – 
Бугульма – Оренбург, эстакады 
через ущелье Чемитоквадже на 
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автодороге Новороссийск – Тби-
лиси – Баку и работы по проекти-
рованию строительства мостов на 
подъездных дорогах к новым ме-
сторождениям нефти в Западной 
Сибири и газовым месторожде-
ниям на полуострове Ямал. 

Большое внимание было уде-
лено строительству и рекон-
струкции малых и средних мо-
стов на автомобильных дорогах 
Нечерноземной зоны и юга Рос-
сии и подъездов к крупным горо-
дам. 

Институт совместно с коллек-
тивами научно-исследователь-
ских и проектных институтов 
(Cоюздорпроект, ГипродорНИИ, 
Ленгипротрансмост) проводил 
работы по унификации мостовых 
конструкций и разработке гибкой 
технологии сооружения опор и 
пролетных строений автодорож-
ных мостов. 

Численность коллектива ор-
ганизации на 1 января 1991 года 
составляла 1 037 человек. В 1991 
году произошел распад СССР. На-
чалась структурная реорганиза-
ция народного хозяйства. 

В 1992 году вместо Министер-
ства транспортного строитель-
ства была создана корпорация 
«Трансстрой», которая взяла на 
себя роль координирующей и 
объединяющей структуры. Тре-
сты были приватизированы со 
всеми входящими в них подразде-
лениями. Началась работа по при-
ватизации и в Институте. В марте 
1994 года Институт был преобра-
зован в акционерное общество от-
крытого типа по проектированию 
строительства мостов «Институт 
Гипростроймост» (ОАО «Инсти-
тут Гипростроймост»). 

Процессы, происходившие в 
1992–1994 годах в экономической 
и политической жизни страны, 
не могли не сказаться на рабо-
те Института. Распад Советско-
го Союза, уменьшение объемов 
промышленного и строительного 
производства, сокращение инве-
стиций привели к уменьшению 
как количества производствен-
ных отделов, так и численности 
сотрудников Института. Выдели-

лись из Института Рижский, Ки-
евский и Ташкентский отделы, пе-
решедшие под юрисдикцию своих 
республик. Были ликвидированы 
Сургутский и Саратовский отде-
лы. 

В конце 1994 года общая чис-
ленность сотрудников Института 
составляла 350 человек, из них:

• Московское производство – 
171 человек;

• 7 территориальных отделов 
(в Санкт-Петербурге, Усть-Куте, 
Новосибирске, Челябинске, Ха-
баровске, Тынде и Ульяновске) с 
общей численностью 179 человек. 

В этих сложных экономиче-
ских условиях структура Москов-
ского производства Института 
требовала реорганизации. В ав-
густе 1995 года были ликвидиро-
ваны производственные отделы. 
Основными производственны-
ми подразделениями стали про-
ектные бригады, возглавляемые 
главными инженерами проектов. 
Велась активная работа по ком-
пьютеризации проектных работ, 
обеспечению Института необхо-
димой оргтехникой и обучению 
персонала. В этот период коллек-
тив Института работал над про-
ектами таких объектов, как мосты 
через реку Амур у городов Хаба-
ровска (рис. 8). и Благовещенска, 
пешеходный мост через Водо-
отводный канал в Москве, мост 
«Багратион» через реку Москву, 

путепровод на проспекте Мира 
между Крестовским путепрово-
дом и площадью Рижского вок-
зала в Москве; мост через Вятку в 
Кирове, Камский мостовой пере-
ход в Перми, мост через Чусовую 
и другие. Отрабатывались тех-
нологии монтажа сталежелезо-
бетонных пролетных строений, 
монтажа монолитных пролетных 
строений и опор при реконструк-
ции уже существующих пролет-
ных строений. 

Начиная с 1996 года коллектив 
Института принимал активное 
участие в работах по реконструк-
ции Московской кольцевой ав-
тодороги (МКАД). Институтом 
выполнены проекты организации 
строительства, производства ра-
бот и вспомогательных сооруже-
ний и устройств для всех транс-
портных развязок кольцевой 
дороги и пешеходных переходов 
на участках 0–109 км, запроекти-
рованы основные конструкции 
для целого ряда искусственных 
сооружений. Рост объемов работ 
по проектированию основных 
конструкций выявил необходи-
мость создания обособленных 
подразделений по проектирова-
нию металлических и железо-
бетонных конструкций мостов, 
отдела программного обеспече-
ния, а также потребность в уско-
ренном техническом перевоору-
жении Института. Руководство 
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Института приняло решение о 
необходимости дальнейшего раз-
вития организации в направле-
нии комплексного решения задач 
проектирования транспортных 
сооружений. 

Институт принимает участие 
не только в работах по рекон-
струкции МКАД, но еще и в про-
ектировании целого ряда объек-
тов: моста через Клязьму у села 
Мячково, моста через Которосль 
в Ярославле, мостов Большого 
Сочи. Начались работы по про-
ектированию и строительству 
Третьего транспортного кольца в 
Москве.

Институтом были разработа-
ны:

• проекты организации стро-
ительства, производства работ и 
сложных вспомогательных соору-
жений и устройств на участках 
«Москва-Сити» – Бережковский 
мост – Андреевский мост – ули-
ца Вавилова – Большая Тульская 
улица; Автозаводская улица – 
Волгоградский проспект – шоссе 
Энтузиастов; улица Беговая – Зве-
нигородское шоссе; пешеходный 
мост через реку Москву в створе 

1-й Фрунзенской улицы, включая 
перевозку старого Андреевского 
железнодорожного моста (рис. 9); 
а также пешеходный мост у Киев-
ского вокзала, включая перевозку 
старого Краснолужского желез-
нодорожного моста;

• проекты основных конструк-
ций сооружений: съездной эста-
кады с Бережковского моста;

• опоры и пролетные строения 
УЕФА на ПК 52–67, конструкции 
ряда секций Гагаринского авто-
дорожного тоннеля на участке от 
Ленинского проспекта до улицы 
Вавилова, канализационной эста-
кады на участке от улицы Вавило-
ва до Большой Тульской улицы, 
пешеходной эстакады к пешеход-
ному мосту на 1-й Фрунзенской 
улице, конструкции и технология 
сооружения Лефортовского тон-
неля от Спартаковской площади 
до Малой Почтовой улицы. 

В начале 2000-х годов проекти-
руются и строятся такие объекты, 
как мост через Ангару в Иркут-
ске, кольцевая автодорога вокруг 
Санкт-Петербурга, мост через за-
лив Чайво, мост через Дон в Воро-
нежской области, мосты на остро-

ве Сахалин, метромост в Нижнем 
Новгороде, мост через реку Мо-
скву в Серебряном Бору в городе 
Москве. 

Курс, взятый на преобразова-
ние организации позволил зна-
чительно расширить спектр во-
просов, решаемых Институтом, 
окончательно перейти от отрас-
левых задач, связанных с техно-
логией строительства мостов, к 
комплексному проектированию.

За последнее десятилетие Ин-
ститут выступил в качестве гене-
ральной проектной организации 
по таким крупным объектам, 
как мостовой переход через реку 
Суру в Пензе, мостовой переход 
«Кировский» в Самаре, обход го-
рода Ярославля, железнодорож-
ный мост через Амур на границе с 
Китаем, мостовые переходы через 
реку Волгу в Нижнем Новгороде, 
реконструкция железнодорожно-
го моста через Волгу в Саратове, 
мостовой переход через реку Бе-
лую в Уфе, транспортный пере-
ход в городе Саранске и многие 
другие.

В июле 2012 года было от-
крыто движение по мостовому 
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Рис. 9. Перевозка пролетного строения Андреевского железнодорожного моста в Москве



переходу на остров Русский че-
рез пролив Босфор Восточный 
во Владивостоке (рис. 10). В 2013 
году Институт завершил работы 
по проектированию мостов на ав-
томобильно-железнодорожной 
линии Адлер – «Альпика-Сервис» 
(рис. 11). По условиям прохожде-
ния трассы и совокупному набору 
технически сложных сооружений 
этот объект является уникальным 
транспортным сооружением, до-
минантой которого служит запро-
ектированный ОАО «Институт 
Гипростроймост» вантовый мост 
через реку Мзымту. 

Во все эти сооружения вложен 
огромный труд сотрудников Ин-
ститута, многие из которых были 
отмечены правительственными 
наградами, благодарственными 
письмами, грамотами и ценными 
подарками. 

В 2015 году Институт при-
ступил к проектированию двух 
мостовых переходов через реку 
Белую в городе Уфе и мостового 
перехода через реку Амур в горо-
де Благовещенске, целого ряда ис-
кусственных сооружений на трас-
се высокоскоростной магистрали 
Москва – Казань, включая ИССО 
на территории Москвы, мостовые 
переходы через реки Клязьму, 
Волгу и Суру. 

Активная работа ведется в об-
ласти разработки современных 
норм проектирования, иннова-
ционных и типовых решений для 
железнодорожных мостов.

Продолжается активная изо-
бретательская деятельность. За 
последние годы сотрудниками 
организации было получено бо-
лее 50 патентов на изобретения и 
полезные модели. Все они имеют 
практическое значение.

Проектирование – это высо-
чайшее инженерное искусство, 
многогранный и сложный со-
зидательный процесс. Поэтому 
главная ценность Института – его 

работники, настоящие профес-
сионалы своего дела. Созданная 
в Институте команда – это сплав 
талантливой молодежи и опыт-
ных специалистов, гармоничное 
сочетание ярких личностей и 
квалифицированных исполните-
лей, ответственный и самоотвер-
женный труд которых определяет 
успех каждого проекта.

В настоящее время в ОАО «Ин-
ститут Гипростроймост», имею-
щем филиалы в Санкт-Петербурге 
и Новосибирске и представитель-
ство в Нижнем Новгороде, рабо-
тают свыше четырехсот человек. 
Среди них – лауреаты Государ-
ственной премии и премии Со-
вета министров СССР, кавалеры 
орденов, доктора и кандидаты 
наук. Более пятидесяти инжене-
ров Института удостоены званий 
«Заслуженный строитель Рос-
сии», «Почетный строитель Рос-
сии», «Почетный транспортный 
строитель». 

ОАО «Институт Гипрострой-
мост», являясь ведущей органи-
зацией страны по комплексно-
му проектированию объектов 
транспортной инфраструктуры, 
принимает участие в крупней-
ших инфраструктурных про-
ектах страны, предлагая эффек-
тивные, зачастую уникальные 
решения.

/ ИСТОРИЯ

Рис. 11. Автодорожный вантовый мост через реку Мзымту на трассе Адлер–«Альпика–Сервис»
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ПРОЕКТИРОВАНИЕ 
ВНЕКЛАССНЫХ МОСТОВ 

РЕСПУБЛИКИ БАШКОРТОСТАН

На запрос «Уфа» поисковые системы интернета 
выдают: «Уфа – один из крупнейших экономи-
ческих, культурных, спортивных, научных и ре-

лигиозных центров России, столица Республики Баш-
кортостан… Важный транспортный узел… В 2015 году 
приняла саммиты Шанхайской организации сотрудни-
чества и БРИКС…» Инженер же, хоть раз побывавший 
в Уфе, скажет: «Уфа создана для мостов». 

Городской округ Уфа с насе-
лением более одного миллиона 
человек вытянулся более чем на 
30 километров вдоль крупных 
уральских рек: Белой и Уфы. Го-
род является важнейшим транс-
портным узлом, в котором схо-
дятся сразу две автомобильные 
дороги федерального значения: 

М5 «Урал» и М7 «Волга». Уни-
кальное географическое положе-
ние столицы Башкортостана, а 
также статус важнейшего транс-
портного узла Урала предопреде-
лили необходимость создания 
внеклассных мостовых сооруже-
ний, пересекающих две крупные 
судоходные реки.

В настоящее время в городе 
Уфе существуют два автомобиль-
ных мостовых перехода через 
реку Белую: Бельский (в створе 
улицы Воровского) и Затонский 
(в створе улицы имени Города 
Галле), а также один мостовой 
переход через реку Уфу на юж-
ном обходе города. Уровень за-
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1. Мостового перехода через реку Уфу в составе южно-
го подъезда к городу Уфе в районе Каменной переправы;

2. Второго моста через реку Белую в створе улицы имени 
Города Галле;

3. Автомобильного моста через реку Белую в створе 
улицы Интернациональной с выходом на Казанское на-
правление;

4. Автомобильного моста через реку Белую в районе 
существующего железнодорожного моста с выходом на 
реку Дему и Самарское направление;

5. Автомобильного моста через реку Белую в районе 
Нижегородка;

6. Моста через реку Уфу, связывающего районы Инорс 
и Сипайлово (в перспективе);

7. Восточного выезда из Уфы со строительством мосто-
вого перехода через реку Уфу и выходом на автодорогу 
федерального значения М5 «Урал».

грузки мостовых переходов че-
рез реку Белую приближается к 
критическому, что сказывается 
на пропускной способности и 
вызывает возникновение значи-
тельных заторов в часы пик. Кро-
ме того, эксплуатация некоторых 
мостовых сооружений требует су-
щественных затрат на приведение 
объектов в должное техническое 
состояние для обеспечения без-
опасного проезда.

Все это наряду с активно раз-
вивающимися районами лево-
бережья реки Белой и правобе-
режья реки Уфы требует поиска 
решений для создания дополни-
тельных транспортных связей с 
центральной частью города.

В целях реализации решений 
генерального плана города в 2013 
году по заказу администрации 
города Уфы начато строитель-
ство второго автодорожного мо-
ста через реку Белую в створе 
улицы имени Города Галле, в 2014 
году было выполнено техниче-
ское обследование самого значи-
мого мостового перехода через 
реку Белую, расположенного на 
автодороге Уфа – аэропорт, по 
результатам которого в 2015 году 
начаты работы по проектирова-

нию реконструкции мостового 
перехода, а также начато проек-
тирование 1-го этапа северного 
обхода Уфы – мостового перехода 
через реку Белую в створе ули-
цы Интернациональной. Проек-
тируются и строятся городские 
транспортные развязки, пеше-
ходные переходы, расширяются 
улицы. По заказу Гостранса РБ 
разрабатывается проект плани-
ровки и проект межевания тер-
ритории для строительства вос-
точного выезда из города Уфы 
со строительством мостового 
перехода через реку Уфу. В кра-
ткосрочных планах значится 
реализация данного транспорт-
ного коридора. Решительность, 
с которой республиканские и го-
родские власти взялись за устра-
нение транспортных проблем 
городского округа Уфа и респу-
блики в целом, достойна уваже-
ния.

Большое количество транс-
портных объектов, в том числе 
внеклассных мостовых сооруже-
ний Уфы и Башкортостана, было 
запроектировано и построено 
с участием ОАО «Институт Ги-
простроймост». В этой обзорной 
статье читателям предлагается 

ознакомиться с наиболее инте-
ресными мостовыми сооружени-
ями, тем более что часть из них 
уже построена, другие находятся 
на завершающей стадии строи-
тельства, а по некоторым объек-
там успешно завершены проек-
тно-изыскательские работы, идет 
подготовка к их строительству.

Вниманию читателей пред-
ставлено описание внеклассных 
мостовых переходов в Республике 
Башкортостан, которые наш Ин-
ститут запроектировал в послед-
ние годы:

• Строительство мостового пере-
хода через реку Уфа в составе юж-
ного подъезда к г. Уфе в районе 
«Каменной переправы».

• Строительство мостового пе-
рехода через р. Белая в створе ули-
цы имени Города Галле.

• Реконструкция мостового пе-
рехода через р. Белая в створе ул. 
Воровского в Кировском районе 
городского округа город Уфа Ре-
спублики Башкортостан.

• Строительство мостового пе-
рехода через р. Белая в створе ул. 
Интернациональной в Калинин-
ском и Орджоникидзевском рай-
онах городского округа город Уфа 
Республики Башкортостан. 1 этап.

Генеральным планом Уфы 
в целях решения существу-
ющих проблем, повышения 
пропускной способности 
транспортных коммуникаций 
и улучшения связей пред-
усмотрено строительство 
нескольких мостовых перехо-
дов (рис. 1): 
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ТРАНСПОРТНАЯ СХЕМА УФЫ

Городская черта (утвержденная)
Магистральная улица общегородского 
значения непрерывного движения
Магистральная улица общегородского 
значения регулируемого движения
Магистральная улица районного значения
Федеральная дорога
Железная дорога
Судоходные участки
Путепроводы
Транспортные развязки
Тоннели
Объекты ОАО «Институт Гипростроймост»

Оренбург

Рис. 1. Генеральный план Уфы
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Строительство 
мостового перехо-
да через реку Уфу 
в составе южного 
подъезда к г. Уфе 
в районе «Камен-
ной переправы»

Заказчиком по строительству 
мостового перехода являлось 
ГУ «УДХ Министерства строитель-
ства, архитектуры и транспорта». 
Проектирование объекта велось 
в период с 2006 по 2007 год. Объ-
ект построен «Мостоотрядом 
№ 30» – филиалом ЗАО «Урал-
мостострой» Движение по первой 
очереди строительства моста от-
крыто в октябре 2008 года, дви-
жение по второй очереди – в сен-
тябре 2011 года.

При назначении общей схе-
мы сооружения на стадии пред-
проектной проработки рассма-
тривалось насколько вариантов 
пересечения русла реки Уфы. По-
скольку данный участок является 
сложным для судоходства из-за 
поворота русла реки, прижим-
ного течения к правому берегу, а 
также Усть-Уфимского переката, 
по согласованию с Бельским рай-
оном водных путей и судоход-
ства был назначен возможный 
коридор для размещения мосто-
вого перехода.

В результате было принято 
согласованное решение о пере-
сечении реки под углом ~80° c 
одним судоходным пролетом 
шириной  150 м и подмостовым 
габаритом высотой 12,5 м от 
РСУ. Общая длина моста была 
определена из условия пропу-
ска расчетного паводка и соста-
вила 631,92 м по задним граням 
открылков устоев. На стадии 
предпроектной проработки на 
основании технико-экономи-
ческого сравнения различных 
вариантов для дальнейшего 
проектирования рекомендован 
вариант с цельнометалличе-
ским неразрезным пролетным 
строением по схеме 84 + 126 + 
126 + 154 + 126 м (рис. 2).

Техническим заданием про-
ектируемая улица отнесена к 
магистральной улице общего-
родского значения регулиру-
емого движения, что предус-
матривает наличие в каждом 
направлении двух полос дви-
жения с общим габаритом 7,75 м, 
двух полос безопасности ши-
риной по 2 м и тротуара шири-
ной 1,5 м. Общая ширина моста 
по наружным граням карниз-
ных блоков составила 31,85 м 
(рис. 3).

Поскольку сооружение мо-
ста осуществляется в две оче-
реди, пролетное строение при-
нято раздельным под каждое 
направление движения.

Опоры моста

Все опоры моста – монолит-
ные железобетонные с фундамен-
том на буровых столбах. Глубина 
погружения буровых столбов 
~30 м. Нижние концы буровых 
свай опираются на гипсы малой 
и средней прочности. Для предот-
вращения образования возмож-
ных карстовых провалов в толще 
грунта на всех опорах моста пред-
усмотрен комплекс мероприятий 
по цементации грунтового масси-
ва, окружающего свайное поле.

Все промежуточные опоры 
моста запроектированы на еди-
ном фундаменте под два раз-
дельных пролетных строения, 
тело опор до отметки расчетно-
го уровня высокого ледохода – 
РУВЛ 89,49 м, оно также пред-
ставляет собой единое целое. 
В плане опоры имеют прямоу-
гольную форму с ледорезными 
гранями. Выше РУВЛ опоры раз-
дваиваются на две стойки трапе-
циевидной формы.

Максимальная высота тела 
опор № 4 и 5 – 21,6 м.

Устои – обсыпного типа раз-
дельные под каждое направле-
ние. Ростверки устоев распола-
гаются на уровне земли. Тело 
устоев представляет собой две 
трапециевидные по фасаду стой-
ки толщиной 1 м, объединенные 
поверху насадкой со шкафной 
стенкой и открылками.
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Рис. 2. Фасад моста через реку Уфу в районе Каменной переправы
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Пролетное строение

Конструкция неразрезных раз-
дельных под два направления 
движения пролетных строений 
запроектирована в цельнометал-
лическом исполнении.

Полная длина пролетного 
строения моста –  616 м по схе-
ме 84 + 126 + 126 + 154 + 126 м. 

В поперечном сечении каждое 
неразрезное пролетное строение 
образовано двумя коробчатыми 
главными балками с вертикаль-
ными стенками, объединенными 
ортотропной плитой проезжей 
части. Высота главных балок со-
ставляет 3620 мм. Монтажные 
стыки стенок главных балок – 
фрикционные на высокопрочных 

болтах, стыки верхних и нижних 
поясов – сварные.

В соответствии с действую-
щими на момент проектирова-
ния нормами пролетное строение 
было запроектировано под авто-
мобильную нагрузку А11 и НК80.

Монтаж пролетного строе-
ния предусмотрен в две очере-
ди: вначале монтируют верхнюю 

Рис. 3. Поперечное сечение
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сплотку и открывают движение 
по верховой части, затем про-
изводят монтаж низовой части 
пролетного строения. Обе части 
пролетного строения сооружа-
ют методом конвеерно-тыловой 
сборки на стапеле с последу-

ющей надвижкой. Надвижку 
осуществляют с двух берегов с 
устройством замыкания в сере-
дине пролета 4–5 (рис. 4).

Толкающее устройство рас-
положено на устоях № 1 и 6 и 
представляет собой гидравли-

ческий захват, систему тяг и 
рычагов и толкающие домкра-
ты. Максимальное толкающее 
усилие: 225 т на правом берегу, 
450 т на левом берегу.

Первая очередь моста через 
реку Уфу под две полосы движе-

Рис. 4. Стадии надвижки пролетного строения
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ния была введена в эксплуатацию 
в 2008 году, вторая очередь на 
полное развитие с организацией 
четырех полосного автомобиль-
ного движения – в мае 2011 года.

До строительства этого мо-
ста в городе Уфе был един-

ственный мост через реку Уфу, 
связывающий левобережную 
часть города с правобережной, 
расположенный в Шакшинском 
районе.

Сегодня невозможно пред-
ставить транспортный ком-

плекс не только Уфы, но и все-
го Башкортостана без моста на 
«Каменной переправе», кото-
рый связывает городской округ 
город Уфа с автомобильной до-
рогой федерального значения 
М5 «Урал». 
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Строительство 
мостового 
перехода через 
р. Белая в створе 
улицы имени Горо-
да Галле

В настоящее время в створе 
улицы имени Города Галле распо-
ложен мостовой переход, по ко-
торому организовано четырехпо-
лосное движение (по две полосы в 
каждом направлении). Мост осу-
ществляет транспортную связь 
городского округа города Уфы с 
западными районами Республи-
ки Башкортостан (Казанское на-
правление) (рис. 5). Существую-
щий мост, запроектированный 
по схеме 8 × 42,0 + 81,54 + 130,0 + 
81,58 + 6 × 32,96 м, построен в 70-х 
годах XX века. В связи с износом 
и неудовлетворительным состоя-
нием отдельных конструктивных 
элементов на мосту действует 
ограничение как по скорости дви-
жения автотранспорта – 40 км/ч, 
так и по весу автомобилей – не 

более 30 т. Стоит отметить, что 
по результатам технических об-
следований моста, выполненных 
в 2002 и 2004 годах, состояние 
моста является неудовлетвори-
тельным по условиям долговеч-
ности и безопасности движения. 
Что касается пропускной способ-
ности существующего мостово-
го перехода, то по результатам 
транспортно-экономических 
изысканий, выполненных спе-
циалистами ОАО «Институт Ги-
простроймост» в 2011 году, про-
пускная способность исчерпана и 
в дальнейшем будет не способна 
принять перспективные потоки 
автотранспорта, следующие из 
строящихся жилых микрорайо-
нов, а также перспективные пото-
ки из других регионов.

Перечисленные факторы, пред-
ставленные администрацией горо-
да Уфы, выявили необходимость 
строительства нового мостового 
перехода. 

Летом 2012 года проект «Стро-
ительство мостового перехода 
через реку Белую в створе улицы 
имени Города Галле в Советском 

и Ленинском районах городско-
го округа город Уфа Республики 
Башкортостан», генеральным про-
ектировщиком которого являет-
ся ОАО «Институт Гипрострой-
мост» (Москва), а заказчиком 
– управление коммунального 
хозяйства и благоустройства 
Администрации города, полу-
чил положительное заключение 
ФАУ «Главгосэкспертиза России» 
(Обзорная статья по данному 
объекту представлена в выпуске 
№ 6 нашего журнала за 2012 год).

Мостовой переход состоит 
из левобережной части автодо-
рожных подходов, соединяющих 
строящийся объект с вновь по-
строенной Затонской развязкой; 
моста через реку Белую и право-
бережных автодорожных подхо-
дов, примыкающих к существую-
щей улично-дорожной сети.

Строительство нового мо-
стового перехода в створе ули-
цы имени Города Галле началось 
осенью 2013 года. Генеральным 
подрядчиком строительства по 
результатам открытого конкурса 
стал «Мостоотряд № 30» – филиал 

Гр
ан

иц
а 

пр
ое

кт
ны

х
 р

аб
от

На
ча

ло
 

м
ос

та

Ко
не

ц 
м

ос
та

Гр
ан

иц
а 

пр
ое

кт
ны

х 
ра

бо
т

ул. им. города Галле

р
. Б

ел
ая

Надземный пешеходный переход

Ленинский район

Гр
ан

иц
а 

ра
бо

т 
по

 п
ер

еу
ст

ро
йс

тв
у

тр
ан

сп
ор

тн
ой

 
ра

зв
яз

ки

Гр
ан

иц
а 

ра
бо

т 
по

 у
ст

ро
йс

тв
у

вр
ем

ен
но

го
 п

ри
м

ык
ан

ия

84000
600

84000 84000 84295 81795 130000 81500 56505 78000 58000

825380 

120000

1790 600

ул. им. Города ГаллеМ7

УННМ 79,19
РСУ 89,82 РУВВ 1% 91,50

ПРОЕКТЫ 

26

Рис. 6. Фасад моста через реку Белую в створе улицы имени Города Галле

Рис. 5. План моста через реку Белую в створе улицы имени Города Галле



ЗАО «Уралмостострой», который 
поручил разработку рабочей до-
кументации по всему комплексу 
проектных работ, а также проект 
производства работ на сооруже-
ние моста ОАО «Институт Гипро-
строймост». 

Основные параметры мосто-
вого перехода:

• категория линейного объек-
та – магистральная улица обще-
городского значения регулируе-
мого движения;

• число полос движения – 3;
• протяженность мостового 

перехода – 1 601 м, в том числе 
моста – 836,10 м;

• схема моста через реку Бе-
лую – (3 × 84 + 84,295 + 84,795 + 
130 + 81,795) + (58,3 + 78,0 + 
58,065) м (рис. 6).

• габарит проезжей части на мо-
сту – Г14.5 (1,5 + 2 × 3,75 + 4,0 + 1,5) м;

• тротуар – односторонний ши-
риной 1,5 м;

• расчетные нагрузки – А14 и 
Н14.

Новый Затонский мост запро-
ектирован с учетом схемы рас-
положенного ниже в 40 метрах 
существующего моста. С учетом 
принципом формирования схемы 
мост условно может быть разде-
лен на 3 участка:

1. Левобережная пойменная 
часть в осях опор № 1–5. Опоры 
запроектированы соосно опо-
рам существующего моста, од-
нако их количество уменьшено 
в два раза. В связи с тем что рай-
он проектирования находится в 
сложных гидрогеологических ус-
ловиях с наличием карстово-суф-
фозионных процессов в грунтах 

основания фундаментов опор, 
такое решение позволило значи-
тельно снизить объемы по про-
тивокарстовым мероприятиям 
и, соответственно, уменьшить 
стоимость строительства объ-
екта. 

Противокарстовые меропри-
ятия представляют собой ком-
плекс работ по цементации кар-
стовых пустот, обнаруженных в 
результате инженерно-геологи-
ческих изысканий, а также запол-
нение трещиноватых гипсов це-
ментным раствором. Учитывая 
высокую ответственность соору-
жения, зона цементации принята 
на 25–30 метров глубже подошвы 
буронабивных свай опор № 1–11. 
Цементационные скважины не 
только выполняют свою основ-
ную функцию – цементацию 
карстовых пустот, но и являются 
дополнительными разведочны-
ми скважинами, позволяющи-
ми оценить состояние массива 
гипсов. Так, например, в рамках 
авторского надзора специали-
сты одела инженерной геологии 
нашего Института неоднократ-
но выезжали на место производ-
ства работ для сопоставления 
результатов проходки буровых 
скважин при цементационных 
работах и буровых работах при 
сооружении фундаментов опор с 
результатами инженерно-геоло-
гических изысканий. По итогам 
проделанной работы подрядной 
организации давались различ-
ные рекомендации по корректи-
ровке программы работ. 

2. Русловая часть в осях опор 
№ 5–8. Схема русловой части 
продиктована положением опор 

существующего моста, а также не-
обходимостью обеспечения судо-
ходства по реке Белой 3-го класса 
водных путей.

3. Правобережная часть в осях 
опор 8–11, запроектированная с 
учетом сложного рельефа и на-
личием железнодорожных путей 
Куйбышевской железной дороги, 
являющихся Уфимским участком 
Транссибирской железнодорож-
ной магистрали.

Левобережная пойменная и 
русловая части моста перекры-
ты цельнометаллическим нераз-
резным пролетным строением 
длиной 629,9 м по схеме 3 × 84 + 
84,295 + 84,795 + 130 + 81,795 м, 
правобережная часть моста пе-
рекрыта также цельнометалли-
ческим пролетным строением 
общей длиной 194,4 м по схеме 
58,3 + 78,0 + 58,065 м.

Директивные сроки строи-
тельства в соответствии с услови-
ями муниципального контракта 
оказались существенно жестче 
предусмотренных проектом орга-
низации строительства.

Совместно со строителями спе-
циалистам Института удалось оп-
тимизировать последовательность 
строительно-монтажных работ, а 
также пересмотреть технологию 
сооружения отдельных конструк-
тивных элементов.

Учитывая фактические сроки 
начала строительно-монтажных 
работ до зимнего ледостава, со-
вместно со строителями было 
принято решение об организа-
ции строительных площадок на 
отметках, соответствующих мак-
симальному, 10%-ному уровню 
высокой воды в период с июня по 
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март. Данное решение позволи-
ло существенно оптимизировать 
работы по строительству рабо-
чего моста длиной около 260 м 
на свайном основании между 
опорами № 1–4, которое долж-
но было занять около 4,5 месяца. 
Грузовой причал было решено 
разместить на урезе правого бере-
га между существующим и строя-
щимся мостами – таким образом 
планировалось оптимизировать 
транспортную схему доставки ма-
териалов и техники для сооруже-
ния русловой части моста.

Сооружение русловых опор 
№ 5 и 6 совпало с зимним пери-
одом. Учитывая условия строи-
тельства, специалисты Институ-
та запроектировали шпунтовое 
ограждение, представляющее со-
бой островок в русле реки, на ко-
тором должна была располагаться 
техника для сооружения опор. 
Подача строительных материалов 
и механизмов до рабочих остров-
ков в шпунтовом ограждении 
предусматривалась при помощи 
плавсредств. Так как строитель-
ство производилось в зимний 

период, были предусмотрены ме-
роприятия по поддержанию май-
ны от грузового причала около 
опоры № 7 до рабочих островков 
в шпунтовом ограждении опор 
№ 5 и 6. Размеры шпунтового 
ограждения рабочих островком 
были рассчитаны с учетом выпол-
нения противокарстовых меро-
приятий, одновременно с соору-
жением фундаментов опор (рис. 7). 

Отдельного внимания заслу-
живает технология работ по со-
оружению опоры № 10. Данная 
опора располагается в непосред-
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Рис. 7. Технологические схе-
мы сооружения опоры № 6 

(чертеж/фото)



ственной близости от действую-
щих электрифицированных путей 
Куйбышевской железной дороги с 
интенсивным движением грузовых 
и пассажирских составов. Подъ-
езды к опоре отсутствуют (рис. 8). 
Специалисты Института предло-
жили осуществлять работы по ор-
ганизации технологических дорог 
и площадок для сооружения опо-
ры в увязке с противокарстовыми 
мероприятиями. На совместном 
выездном совещании с участием 
заказчика строительства, гене-
рального подрядчика, генераль-
ного проектировщика и главного 
инженера Уфимской дистанции 
пути железной дороги наши ре-
шения, подкрепленные расчетами 
несущей способности склона как 
на период строительства, так и на 
период эксплуатации мостового 
перехода, получили положитель-
ную оценку всех заинтересованных 
сторон. Были проработаны допол-
нительные мероприятия по защите 
территории на всех стадиях строи-
тельства, исключающие появление 
оползневых процессов на склоне.

Тела опор моста сооружаются 
в опалубке, запроектированной 
конструкторами отдела УМИК 
ЗАО «Уралмостострой» совместно 
со специалистами нашего Инсти-
тута. Для раскрепления опалубки 
наклонных граней тела опор и ра-
бочей арматуры предусмотрено 
устройство в теле опоры неизвле-
каемого металлического каркаса 
жесткости. Бетонирование тела 
опор предусмотрено с учетом про-
изводительности бетонного завода 
«Мостоотряда № 30» и в соответ-
ствии с теплотехническим расче-
том захватками по 4 м.

Перед началом разработки ра-
бочей документации конструкций 
пролетных строений силами спе-
циалистов ФГУП «ЦАГИ» была 
выполнена аэродинамическая про-
верка устойчивости руслового про-
летного строения с учетом влияния 
существующего моста. По заданию 
специалистов нашего Институ-
та была изготовлена геометриче-
ски подобная модель пролетного 
строения проектируемого моста 
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Рис. 8. Сооружение опоры № 10

Рис. 9. Аэродинамические испытания в аэродинамической трубе Т-103 ЦАГИ

Рис. 10. Поперечное сечение 
пролетного строения



и динамически подобная модель 
руслового пролетного строения 
существующего моста, имеющего 
полигональное очертание нижне-
го пояса (рис. 9). В аэродинами-
ческой трубе были проведены ис-
пытания, по результатам которых 
определены мероприятия, снижа-
ющие аэродинамическое воздей-
ствие, подобраны оптимальные 
конструкции обтекателей пролет-
ных строений существующего и 
проектируемого мостов, а также 
оптимизированы некоторые кон-
структивные элементы.

В поперечном сечении пролет-
ные строения 1–8 и 8–11 состоят 
из одной трапециевидной короб-
ки, образованной L-образными 
блоками главных балок с наклон-
ными стенками, тремя (пролетное 
строение 1–8) или двумя (про-
летное строение 8–11) нижними 
ребристыми плитами и четырь-
мя блоками (пролетное строение 
1–8) верхних ортотропных плит. 
Поверху к коробчатому блоку 
присоединены консольные орто-
тропные плиты – по одному блоку 
с каждой стороны (рис. 10).

Сооружение пролетных стро-
ений 1–8 и 8–11 предусмотрено 
методом продольной надвижки. 
Производственные мощности 
генеральной подрядной органи-
зации продиктовали разную тех-
нологию надвижки пролетных 
строений.

Надвижка пролетных строе-
ний 1–8 осуществляется по рель-
совым путям на стапеле, располо-
женном за опорой № 1, а также по 
балансирным балкам, установлен-
ным на промежуточных опорах. 

В качестве толкающего устройства 
применены тяговые перфориро-
ванные металлические ленты, за-
анкеренные за устой, куда переда-
ется горизонтальное усилие.

Надвижка пролетного строе-
ния 8–11 осуществляется систе-
мой захватных приспособлений – 
«клещей», соединенных с упорами 
и заанкеренных в устой, куда пере-
дается горизонтальное усилие. 

Перед последним этапом над-
вижки пролетного строения 8–11 
аванбек демонтируется и пролет-
ное строение 8–11 надвигается в 
проектное положение, а именно 
устанавливается на консоль уже 
сооруженного пролетного строе-
ния 1–8. 

В составе мостового перехо-
да предусмотрен пешеходный 
переход, расположенный в 100 м 
от опоры № 11 правобережной 
части (рис. 11). Фундаменты пе-
шеходного перехода запроекти-
рованы на естественном основа-
нии. При расчете фундаментов 
промежуточной опоры и край-
них павильонов учтены сложные 
геологические условия, а именно 
расположение площадки стро-
ительства в грунтах с потенци-
ально опасными карстово-суф-
фозионными процессами. Так, в 
расчетах опор учтены возможные 
образования карстовых воро-
нок под фундаментами. Крайние 
опоры выполнены в виде кры-
тых павильонов. Для обеспече-
ния беспрепятственного доступа 
маломобильных групп населения 
в конструкции павильонов пред-
усмотрены пандусы. В архитек-
турном облике пешеходного 

перехода по просьбе заказчика 
строительства, управления по 
строительству, ремонту дорог и 
искусственных сооружений ад-
министрации городского округа 
город Уфа Республики Башкор-
тостан, реализованы элементы 
башкирского национального ор-
намента. 

После окончания строитель-
ства мостового перехода движе-
ние автомобильного транспорта 
будет осуществляться следующим 
образом:

• в направлении Затон – город: 
3 полосы движения по новому мо-
сту;

• в направлении город – Затон: 
3 полосы движения по старому 
мосту.

В настоящее время границей 
работ по правобережной части 
предусмотрено временное при-
мыкание проектируемых подхо-
дов к существующей улично-до-
рожной сети в связи с отсутствием 
решения по реконструкции сле-
дующего участка улицы имени Го-
рода Галле. На момент написания 
этой статьи ОАО «Институт Ги-
простроймост» по поручению за-
казчика приступило к разработке 
мероприятий, направленных на 
поэтапное достижение требуемой 
категории улицы имени Города 
Галле – магистральной улицы не-
прерывного движения. В целях 
увеличения пропускной способ-
ности существующих магистра-
лей нашим Институтом ведется 
проектирование капитального 
ремонта транспортной развязки 
на пересечении улиц Пархомен-
ко – имени Города Галле. 
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Рис. 11. Визуализация пешеходного перехода



Реконструкция 
мостового пере-
хода через р. Белая 
в створе ул. Воров-
ского в Кировском  
районе городского 
округа город Уфа 
Республики Баш-
кортостан

Автомобильная дорога Уфа – 
аэропорт Уфа является основ-
ной транспортной магистра-
лью, обеспечивающей выход на 
Оренбургское шоссе и автомо-
бильную дорогу федерального 
значения М5 «Урал». На этой 
дороге в одном створе располо-
жены два уникальных мостовых 

сооружения через реку Белую: 
двухполосный мост 1956 года 
постройки с арочным русловым 
пролетным строением и пятипо-
лосный мост 1993 года построй-
ки (рис. 12). Организация движе-
ния по мостам осуществляется 
следующим образом: в направ-
лении центра – по четырем по-
лосам пятиполосного моста 1993 
года, где одна из четырех полос 
является реверсивной; а в на-
правлении из центра – две по-
лосы по мосту 1956 года и одна 
полоса по мосту 1993 года.

Проект моста 1956 года был 
разработан институтом «Гипро-
коммундортранс» с применением 
сталежелезобетонных проектных 
строений индивидуальной про-
ектировки ГПИ «Проектсталь-
конструкция». Русловая часть мо-

ста перекрыта комбинированной 
системой: неразрезная трехпро-
летная стальная балка жесткости 
усилена в центральном пролете 
гибкой аркой с ездой посередине, 
в крайних пролетах – подпруж-
ными полуарками с ездой повер-
ху. Схема русловой части – 68,0 + 
148,0 + 68,0 м. Пойменная лево-
бережная часть перекрыта нераз-
резным семипролетным сталеже-
лезобетонным строением с ездой 
поверху по схеме 40,0 + 3 × 48,0 + 
3 × 56,0 м (в расчетных длинах 
пролетов). Общая длина моста 
с учетом обратных стенок усто-
ев  670 м. Проектирование моста 
велось по нормам и техническим 
условиям 1948 года Министер-
ства жилищно-коммунального 
хозяйства РСФСР, временные 
нагрузки были приняты сле-
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Рис. 12. Обзорный план мостового перехода Рис. 14. Вариант реконструкции моста 1956 года с заменой пролетных строений на балочные под 6 полос движения

Мост 1993 года

Мост 1956 года



дующими: автомобильная – по 
схеме Н-13 с толпой на тротуа-
рах интенсивностью 400 кгс/м2, 
одиночная тяжелая – гусенич-
ная НГ-60. Строительство моста 
осуществлялось Мостопоездом 
414 Мостостроительного треста 
№ 4. 

В 2014 году по заказу управ-
ления по строительству, ремон-
ту дорог и искусственных со-
оружений было произведено 
обследование моста 1956 года, 
по результатам которого сде-
ланы выводы о неудовлетвори-
тельном состоянии пролетных 
строений и несоответствии их 
технических параметров по га-
бариту проезжей части действу-
ющим нормативным докумен-
там. В результате было принято 
решение о необходимости ре-

конструкции мостового перехо-
да.

Кроме того, транспортно-
экономические исследования 
и анализ транспортной ситу-
ации в городе, выполненные 
нашим Институтом, показали 
необходимость увеличения про-
пускной способности данного 
транспортного узла вследствие 
исчерпания пропускной способ-
ности существующих мостовых 
переходов.

Рассматривались различные 
концепции реконструкции мо-
стового перехода (рис. 13, 14). 

По результатам технико-эко-
номического сравнения наи-
более оптимальной оказалась 
третья концепция реконструк-
ции мостового перехода, позво-
ляющая исключить ограниче-

ние движения автотранспорта 
на весь период строительно-
монтажных работ и дающая 
возможность оптимизировать 
капиталовложения за счет вы-
деления этапов строительства. 
Данный вариант реконструк-
ции мостового перехода пред-
усматривает на строительство 
нового (третьего) моста под три 
полосы движения между двумя 
существующими – 1956 года и 
1993 года постройки – на первом 
этапе, перепуск автомобильного 
движения на вновь построен-
ный мост с последующей рекон-
струкцией существующего мо-
ста 1956 года – на втором этапе.

Остановимся более подроб-
но на конструктивных решени-
ях по рекомендуемому вариан-
ту.
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Рис. 13. Вариант реконструкции моста 1956 года с заменой пролетных строений с арочным пролетом под 4 полосы движения

Рис. 14. Вариант реконструкции моста 1956 года с заменой пролетных строений на балочные под 6 полос движения



Этап 1. Новый мост

Расположение проектируемо-
го моста между существующими 
мостами предопределило разбив-
ку опор, расположенных в одном 
створе с опорами моста 1993 года, 
по схеме 90,5 + 96,0 +  112,0 + 125,0 
+ 150,0 + 102 м (рис. 15). На ос-
нове технико-экономического 
сравнения различных вариантов 
было принято единое цельноме-
таллическое пролетное строение 
длиной 671 м, которое обладает 
рядом технологических преиму-
ществ в стесненных условиях 
производства работ.

Учитывая крайне непростые 
гидрогеологические условия, в 
которых находится город Уфа, 
специалистами отдела инженер-
ной геологии нашего Института 
совместно с ЗАО «ЗапУралТИ-
СИЗ» был выполнен комплекс 
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Рис. 15. Общий вид нового моста в створе улицы Воровского

Рис. 16. Поперечное сечение нового моста
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инженерно-геологических изы-
сканий площадки строитель-
ства, детально изучены архив-
ные материалы геологических 
условий строительства мостов 
прошлых лет. В отношении 
карстовой опасности участок 
строительства мостового пере-
хода был отнесен к V категории 
устойчивости по отношению к 
карстовым провалам и к кате-
гории устойчивости «Г» отно-
сительно средних диаметров 
провалов (средний диаметр 
провалов 0,01 м). Данные вы-
воды инженерно-геологических 
исследований позволили не 
применять дополнительных до-
рогостоящих противокарстовых 
мероприятий и отнести участок 
строительства к благоприятному 
для размещения проектируемых 
сооружений с мероприятиями 
профилактического характера.

Опоры нового моста запроек-
тированы на буронабивных сваях 
диаметром 1,5 м длиной от 17 до 
23 м с опиранием подошвы свай 
на твердые суглинки, известняко-
вые с прослойками мергеля и из-
вестняка до 40%. Ростверки опор 
монолитные железобетонные. 
Верх ростверков промежуточных 
опор на левобережной пойме (№ 2 
и 3) располагается на 0,5 м ниже 
поверхности земли, в русле ро-
стверки опор запроектированы 
на отметках, обеспечивающих га-
рантированную глубину судового 
хода не менее 2,5 м от проектно-
го уровня судоходства на всей 
ширине судоходного габарита. 
Тело всех промежуточных опор 
в зоне переменного уровня воды 
массивное железобетонное моно-
литное обтекаемой формы. Все 
боковые грани массивной части 
опор вертикальные, тем самым 

габаритные размеры поперечно-
го сечения опоры постоянные по 
высоте. В верхней части массив-
ного участка опоры предусмотрен 
прокладник. Верхняя часть про-
межуточных опор – две монолит-
ные железобетонные стойки, объ-
единенные ригелем (рис. 16).

Устои № 1 и 7 монолитные желе-
зобетонные обсыпного типа с об-
ратными стенками на фундаменте 
из буровых свай диаметром 1,5 м.

Габарит проезжей части сфор-
мирован тремя полосами движе-
ния шириной 3,75 м каждая и дву-
мя полосами безопасности по 1,5 м

В поперечном сечении про-
летное строение состоит из одной 
трапециевидной коробки. По вер-
ху к коробчатому блоку присоеди-
нены два (по одному на каждой 
стороне) блока консольных орто-
тропных плит. Материал основ-
ных металлоконструкций – сталь 

ул. Заречная
М
алая

р. Белая

ул. Набережная

26
43
022
00
0

18
45
0

16
70
017
45
0

СЗ

ВЮг

98.82

99.51 105.54

106.21 108.62107.95 109.46

97.32 84.81 82.80 82.8887.20 86.68 85.80 85.60 84.32 82.88 82.87 82.85 82.82 82.79 98.18
109.85

90.08
93.14

93.09

93.14

89.78
90.65

90.73

91.34

92.73

93.21

90.94
91.73

86.82

86.56

88.64

97.3197.02

88.9493.8593.57
93.57

93.9093.85

96.51
96.69

96.91
96.78

96.91

93.39

97.0097.01
97.28

88.80 88.54

97.18

87.02

86.67
86.32

85.67

96.60

87.12

96.44

97.18
97.09

86.50

97.57

96.73

97.55
97.32

86.09

97.26

87.40

97.51

86.92

86.13

89.07

97.06

86.38

97.16

88.78

86.2685.85

88.61

97.55
97.35

97.24 97.26

97.27
97.20

88.57

94.38

97.00

87.59
86.43

97.50

87.63

97.55

86.34

86.36

87.07

86.11

86.10

97.34
97.21

85.03

84.70

85.02

97.31

97.65

85.99

97.60

97.14
97.02

97.52

86.73

85.95

95.40

97.44

93.01

86.73

92.86

97.35

97.38
97.3697.35

97.79

97.82
93.71
97.80

86.95

88.86
88.4689.25 88.70

85.6585.71

86.68

87.17

85.94

85.59

85.91

86.10

86.44

86.24

85.88

85.01

85.34

84.35

97.22

97.80

87.14

89.30

86.80

97.50

97.67

92.83

86.34

97.59

97.2997.40
97.4597.48

97.39
97.25 97.14 97.23

97.28
97.50

93.25

97.86
97.8297.85
97.81

94.20 94.27

92.93

92.91
93.54

93.87

85.5684.81

88.8988.98

92.82

93.25 92.52

88.92

85.47

85.18

85.4485.70

84.86

85.03
84.30

84.92

89.41

86.71

90.00

85.44

85.76

84.26

85.6585.77
84.47

84.17

84.0296.3385.86
85.96
85.82

85.56

85.59

85.05

84.52
84.14
84.7299.04

83.48

84.32

84.64

83.0982.6883.0382.68

82.7583.9983.39

82.76

82.75
82.77

82.79
100.98

82.77

101.30

104.66
104.93

82.81

103.22101.8082.85
82.90

82.83

82.89
103.22

82.83

101.70

82.93

104.37

104.08

82.88

92.04
82.77

83.45

82.77

91.84

91.08

93.11

98.34

92.63

91.89
91.92

97.43

92.65

99.55

114.31

112.82
118.04118.05117.67

112.88

117.51

116.02
117.12

118.23

112.72

117.89117.89

111.17

118.14

109.99
110.10

109.99

117.99117.90118.08

109.51

116.00

117.90

117.32118.03 117.72117.81

102.05

92.59

117.56

109.61

109.96
109.80

110.37

110.02

109.83

110.29

114.28

109.98

114.27

109.97
109.89

109.96

109.84

109.96
109.78

109.89

112.12

109.82
109.83
109.99109.96

110.80

93.00

110.1098.69

93.4193.58

83.24
82.82

93.15
92.33

82.77

93.58
92.97 93.44

92.72

93.61

98.50

96.91

110.10

97.07

93.06

96.88

97.57
97.45

93.61 93.52

93.57

104.61104.5999.47

109.79
109.79

109.72
109.79

109.94109.28

109.90
109.84

109.27 109.85

109.74109.73
109.63
109.95

110.04
109.64

109.90

109.75
109.48
109.62

109.71109.98109.90

109.54109.56109.44

109.72

104.62104.84

104.68

105.02

104.22

104.97
104.36

107.44

109.88

105.17

109.95
109.85109.95

109.86

107.50

107.60
107.35

105.32

107.28

109.75

109.53

109.75

109.77

109.84

109.89

110.07

109.72
109.85 110.05

104.99
104.90

104.97

82.77

85.85

93.15

96.60

97.29

85.46

85.49

113.78

104.7492.79

109.53

96.60 109.85

109.34109.12
97.59

97.27

97.31

96.91

109.78

109.97110.02109.78109.58

97.45
98.20

99.0498.98

98.00

98.23

99.0299.09

98.20
98.13

98.01

97.84
97.9397.96

99.05 99.74
99.78

100.23
100.51100.46
100.56

98.77

97.97

100.51

99.69
99.73
99.67
99.75

101.28

101.05

102.00

101.27101.29

102.00
102.12

101.28101.26

102.07101.84

98.9098.88

98.7598.79

100.63

99.69 100.62

101.03101.02

100.64

101.50101.46
101.49

101.46

102.10

102.77

102.84102.58
102.83

102.81
102.73

102.32 103.16

102.51

102.26

103.18
103.19

102.44

103.19

103.62103.61

103.99

103.34103.58

103.71

103.60

103.90103.88

104.03

104.30

104.31
104.47104.36104.17
104.33

104.94

107.06

104.97

104.83

104.90104.96

105.11
105.06

105.76

105.05
105.07

107.17
105.06

105.88
107.19

105.74

107.37

106.50

106.44
106.56106.52

106.98

107.05

107.12

107.86

105.80

106.56
106.64
106.55

105.71105.73

108.15

105.80

108.85
108.11
108.13

108.13108.24

108.92

108.07

108.93
108.82 109.65

109.70

106.57 107.35

107.42107.43

109.17 109.65

108.42

109.12
108.98

108.01107.93

109.45
109.18

109.46
109.46109.66

109.66

108.00

108.64108.66

109.75

109.75

108.50

109.03

108.41

108.50

108.41

109.02
109.09

108.70

109.09 109.34

109.25
109.22

109.54

109.77
109.82

109.76
109.76

109.72

109.91

109.93

109.00
109.15
109.15

108.99 109.32
109.53

109.58
109.61

109.40
109.43
109.48

109.72

109.71

109.82

99.77 100.50

102.43

105.69
105.88 107.99

106.41

106.82

108.48
108.12

108.83

107.34

109.00
109.68 109.71

109.44

98.21 99.86

104.04

105.72

99.70

Ось существующего моста 1984 года

Ось нового моста (1-ый этап строительства)

Опора N1 Опора N7Опора N2 Опора N3 Опора N4 Опора N5 Опора N6 Опора N8

Ось реконструируемого моста (2-ой этап строительства)6 5 4 3 2 17

О
сь
оп
ор
ы
2

О
сь
оп
ор
ы
3

О
сь
оп
ор
ы
4

О
сь
оп
ор
ы
9

О
сь
о п
ор
ы
8

О
сь
оп
ор
ы
7

О
сь
оп
ор
ы
6

О
сь
оп
ор
ы
5

О
сь
оп
ор
ы
10

Ко
не
ц
м
ос
та

ПК
0+
28
.9
30

О
сь
оп
ир
ан
ия

на
оп
ор
е
11

О
сь
оп
ир
ан
ия

на
оп
ор
е
1

На
ча
ло
м
ос
та

ПК
7+
00
.1
50

ПРОЕКТЫ

35



Кран г/п 50 тн
с вибропогружателем

Вибропогружатель

Отсыпка полуостровка у опоры 5
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Сооружение временного моста к опоре 5

Кран г/п 50 тн 
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Рис. 17. Технологическая схема сооружения опоры № 5 нового моста Рис. 18. Укрупнительная сборка пролетного строения на стапеле



10ХСНД и 10ХСНД-2 для листово-
го проката; сталь 15ХСНД для фа-
сонного (углового) проката.

Деформационные швы предус-
мотрены резинометаллическими. 
Опорные части шаровые сегмент-
ные индивидуальной проектиров-
ки с применением в качестве пары 
трения полиэтилена с ультра-
высокой молекулярной массой 
(типа MSM) и полированного 
листа. 

Система гидроизоляции метал-
лической плиты проезжей части 
предусмотрена со сроком безре-
монтной службы не менее 25 лет. 
Дорожное покрытие моста двух-
слойное асфальтобетонное сум-
марной толщиной 110 мм.

Водоотвод с проезжей части 
пролетных строений осуществля-
ется через водоотводные устрой-
ства, расположенные у нижнего 
бортового листа, в водоотводной 
лоток, расположенный с верховой 
стороны моста, затем по водоот-
водному лотку за счет продоль-
ного уклона трассы к очистным 
сооружениям. Для отвода дренаж-
ной воды из-под асфальта пред-
усмотрен продольный дренажный 
канал с верховой стороны моста со 
сбросом в водоотводный лоток.

Для доступа эксплуатирующих 
служб ко всем элементам пролет-

ного строения запроектированы 
смотровые агрегаты на комбини-
рованном ходу, перемещающиеся 
по путям катания.

Организации 
строительства 
нового моста

Строительство опор № 1–4 и 
№ 7 осуществляется с техноло-
гических площадок, отсыпанных 
на 10%-ный уровень вероятности 
превышения паводковых вод. 
Особенность производства ра-
бот заключается в наличии стес-
ненных условий между двумя 
существующими мостами. Фун-
даменты сооружаются в шпунто-
вых ограждениях.

Опора № 5 расположена в цен-
тре русла реки Белой. Для ее соо-
ружения проектом предусмотре-
но строительство рабочего моста 
пионерным способом (рис. 17). С 
сооруженного временного моста 
осуществляется отсыпка остров-
ка в месте расположения опоры 
№ 5 с укреплением его откосов от 
возможного размыва. По рабоче-
му мосту доставляется буровой 
агрегат для сооружения бурона-
бивных свай фундамента опоры. 
Бурение скважин предусмотре-
но с применением глиноземного 

раствора для компенсации боко-
вого давления на сооружаемую 
сваю. Это позволяет исключить 
разуплотнения грунтового мас-
сива под кессоном опоры № 9 
стоящего рядом моста 1956 года 
в случае опережения буровым 
инструментом обсадной трубы. 

Опора № 6 сооружается прак-
тически аналогично опоре № 5, 
за исключением того что рабочий 
мост для доступа к опоре не стро-
ится, а вместо этого используются 
плавсредства, с которых осущест-
вляется отсыпка рабочего остров-
ка, доставка техники и материалов.

Непростую задачу пришлось 
решать нашим специалистам по 
технологии сооружения пролетно-
го строения.

Метод сооружения пролетного 
строения был определен однознач-
но – продольная надвижка. Ввиду 
плотной городской застройки и 
отсутствия достаточного места раз-
местить стапель на правом берегу 
не представлялось возможным.

На левом берегу из-за слож-
ности с подачей элементов и про-
блем с организацией бесперебой-
ного движения по существующей 
автомобильной дороге Уфа – аэ-
ропорт было принято решение 
по организации стапеля в пойме 
между опорами № 1 и 2. (рис. 18)
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Рис. 17. Технологическая схема сооружения опоры № 5 нового моста Рис. 18. Укрупнительная сборка пролетного строения на стапеле



Стапель представляет собой 
сплошные подмости на времен-
ных опорах из элементов инвен-
тарных и индивидуальных ме-
таллоконструкций. Временные 
опоры сооружаются на забивных 
сваях из металлических труб с за-
крытым наконечником для увели-
чения их несущей способности. 
С учетом крайне стесненных ус-
ловий и ограниченного простран-
ства сборка пролетного строения 
производится козловым краном 
грузоподъемностью 100 т. Для 
возможности размещения под-
крановых путей в пространстве 
между вновь сооружаемым и су-
ществующими мостами пролет-
ное строение собирается без кон-
сольных блоков. В пролетах 1–2 и 
2–3 сооружаются три временные 
перекаточные опоры. В качестве 
анкерной опоры используется ка-
питальная опора № 2 моста, соот-
ветственно толкающие и тормоз-
ные устройства устанавливаются 
на ней. Надвижка осуществляется 
установкой СТС с применением 
аванбека длиной 75 м (рис. 19).

Этап 2. Реконструкция моста 
1956 года

При сборе исходных данных 
удалось получить проектную до-
кументацию по мосту 1956 года 
постройки, а также 17 отчетов 
обследований, которые прово-
дились с момента ввода моста в 
эксплуатацию до 2014 года, когда 
было выполнено обследование, 
выводы по которому определили 
необходимость реконструкции 
сооружения.

Целью реконструкции мосто-
вого перехода является доведе-
ние параметров сооружения до 
требований нормативных доку-
ментов, действующих на момент 
проектирования. 

Как показали результаты об-
следований прошлых лет, опоры 
моста находятся в хорошем состо-
янии. Для того чтобы полностью 
удостовериться в состоянии клад-
ки опор и ее заполнения, степени 
стойкости бетона опор к сульфат-

ной агрессии грунтовых вод, были 
выполнены дополнительные ис-
следования совместно со специ-
алистами ЗАО «НИЦ “Мосты”».

Из фундаментов опор, нахо-
дящихся на естественном осно-
вании и фундаментов опор на 
кессоном основании были ото-
браны керны в зоне переменно-
го уровня грунтовых вод, обла-
дающие сульфатной агрессией 
к бетону на обычном цементе. 
Лабораторные исследования кер-
нов показали, что бетон и арма-
турные элементы кернов нахо-
дятся в хорошем состоянии, то 
есть сам бетон фундаментов не 
подвержен влиянию сульфатной 
агрессии.

По результатам технико-эко-
номического сравнения, в кото-
ром было произведено сопостав-

ление стоимости элементов моста 
для различных вариантов кон-
струкций пролетных строений, к 
дальнейшей детальной проработ-
ке был рекомендован вариант 1 по 
схеме (42,63 + 3 × 48,0 + 2 × 58,0 + 
44,0) + (80 + 148,0 + 62,7 м) с цель-
нометаллическими пролетными 
строениями (рис. 20).

Таким образом, проект рекон-
струкции моста 1956 года на вто-
ром этапе строительства включа-
ет в себя: 

• полную замену руслового 
арочного металлического пролет-
ного строения с железобетонной 
плитой;

• полную замену балочного 
сталежелезобетонного пойменно-
го пролетного строения;

• демонтаж надземной части 
опор № 1, 8, 11 с последующим 
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строительством на их месте но-
вых опор;

• ремонт промежуточных опор 
№ 2–7, 9, 10 с полной заменой верх-
них железобетонных частей (стоек 
и прокладников);

• переустройство конусов и 
сопряжений.

Опоры моста 1956 года

Для опор моста был выполнен 
сравнительный расчет по вели-
чинам вертикальных нагрузок от 
веса пролетных строений и вре-
менных нагрузок до и после вы-
полнения капитального ремонта. 
По результатам расчета можно 
сделать следующие выводы:

• средние и максимальные 
давления подошв фундаментов на 
основания после реконструкции 

для опор № 2, 3, 4 и 7 не превыша-
ют давления до реконструкции с 
запасом по несущей способности 
более 30%;

• максимальные показатели 
давления подошв фундаментов 
для опор № 6, 9 и 10 после рекон-
струкции незначительно превы-
шают первоначальные. При этом 
несущая способность основания 
обеспечена с запасом порядка 
10%. Для опор № 2–7, 9, 10 вы-
полняется условие по несущей 
способности основания. Незна-
чительное увеличение давления 
присутствует на опорах № 6, 9, 
10. Полученные результаты обу-
словлены значительной разницей 
в весе железобетонной (мост до 
реконструкции) и ортотропной 
(мост после реконструкции) плит 
пролетных строений.

Опора № 8 переустраивается 
заново в связи с вероятностью не-
допустимого размыва при расчет-
ном 1%-ном паводке. Положение 
новой опоры назначено со сме-
щением по отношению к старой 
на расстояние 12,5 м в осях так, 
чтобы существующий фундамент 
не мешал строительству нового. 
Существующая опора разбирает-
ся до отметок поверхности земли 
в месте ее расположения. Новая 
опора запроектирована как ан-
керная на период надвижки рус-
лового пролетного строения.

Фундамент опоры запроекти-
рован на БНС диаметром 1,5 м 
длиной до 21 м. Верх ростверка 
заглублен на отметку 79,8 м с це-
лью изолировать фундамент от 
ледовой нагрузки, действующей 
при расчетном уровне низко-
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го ледохода. В зоне переменного 
уровня льда опора имеет ледорез 
с уклоном 1:10. Выше уровня ле-
дореза тело опоры двухстоечное, 
аналогичное новому мосту.

Габарит проезжей части сфор-
мирован тремя полосам движе-
ния (4,0 + 3,75 + 3,75 м), а также 
полосами безопасности шириной 
по 1,5 м с каждой стороны. В от-
личие от нового моста на рекон-
струированном мосту имеется 
тротуар шириной 2,5 м (рис. 21).

Пойменное пролетное стро-
ение в осях опор № 1–8 в попе-
речном сечении состоит из двух 
коробчатых главных балок с на-
клонными наружными стенками. 
По верху коробчатые блоки объе-
динены двумя блоками ортотроп-
ных плит. Между главными бал-
ками дискретно устанавливаются 
поперечные связи. С наружных 
сторон к блокам главных балок 
присоединены блоки консольных 
ортотропных плит. Остальные 
конструктивные элементы про-
езжей части аналогичны новому 
мосту.

Организация работ 
по реконструкции 
моста 1956 года.
Разборка 
пролетных строений

При рассмотрении техноло-
гии разборки русловых пролет-
ных строений рассматривались 
два варианта:

• вариант 1 предусматри-
вал демонтаж руслового про-
летного строения при помощи 

плавсредств. Данный вариант 
требовал значительного объ-
ема дноуглубительных работ, а 
также продолжительную арен-
ду речного флота.

• вариант 2 предусматривал 
строительство вспомогательных 
опор в русле реки под мостом и 
поэлементный демонтаж пролет-
ного строения.

На основании технико-эко-
номического сравнения предпо-
чтение было отдано варианту 2 
(рис. 22). 

Расчетной группой ОАО «Ин-
ститут Гипростроймост» были 
проведены детальные повероч-

ные расчеты на каждую демон-
тажную операцию с учетом фак-
тического состояния арочного 
пролетного строения. 

Для сооружения временных 
опор под демонтируемым про-
летным строением запроекти-
рованы рабочие мосты от техно-
логической площадки в районе 
опоры № 8 и от дамбы в районе 
опоры № 10. Эти рабочие мосты 
сохраняются для ремонта и уси-
ления опор № 9 и 10.

Работы по демонтажу пой-
менных пролетных строений 
моста 1956 года предусмотрены 
с применением временных опор.
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Рис. 20. Фасад реконструируемого моста в створе улицы Воровского

Рис. 22. Технологические схемы демонтажа металлоконструкций руслового пролетного строения
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Рис. 20. Фасад реконструируемого моста в створе улицы Воровского

Рис. 22. Технологические схемы демонтажа металлоконструкций руслового пролетного строения



Технология сооружения 
русловых пролетных 
строений 

Русловое пролетное стро-
ение 8–11 реконструируемого 
моста сооружается методом 
продольной надвижки с при-
менением аванбека длиной 
80 м. Для этого между опора-
ми 6–8 устраивается сбороч-
ный стапель на временных 
опорах. Анкерной опорой 
является капитальная опора 
№ 8, на которой установле-
но толкающее и тормозное 
устройства. В пролете 6–7 со-
оружается одна перекаточная 
опора на свайном основании. 
Технология надвижки рус-
лового пролетного строения 
аналогична надвижке нового 
моста. (рис. 23)

Пойменные пролетные 
строения в осях опор № 1–7 
сооружаются на вспомога-
тельных опорах.

На период реконструкции 
моста 1956 года движение ав-
тотранспорта будет осущест-
вляться по восьми полосам. 
При движении по направле-
нию в центр сохраняется дви-
жение по четырем полосам 
моста 1984 года. Движение из 
центра организовано по трем 
полосам нового моста и од-
ной полосе моста 1993 года по 
существующей траектории. 
Эксплуатация по временной 
схеме, согласно проекту ор-
ганизации строительства, со-
ставит три года.

После завершения второ-
го этапа строительства дви-
жение автотранспорта осу-
ществляется по 11 полосам 
движения. Из центра дви-
жение организовано по трем 
полосам нового моста и трем 
полосам моста 1956 года по-
сле реконструкции. В обрат-
ном направлении (в центр) 
задействованы все пять по-
лос существующего моста 
1984 года постройки с шири-
ной полос движения по суще-
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Рис. 23. Технологические схемы сооружения руслового пролетного строения в осях опор 8–11 реконструируемого моста
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Рис. 23. Технологические схемы сооружения руслового пролетного строения в осях опор 8–11 реконструируемого моста



ствующему мосту 1984 года и 
подходов к нему, равной 3,5 м 
(рис. 24). 

Кроме разработки проект-
ной документации по объекту 
заданием на проектирование 
была предусмотрена необхо-
димость разработки проекта 
планировки и проекта межева-
ния территории. Не останав-
ливаясь на деталях, отметим, 
что слаженная работа нашего 
Института, заказчика и специ-
алистов МУП АПБ позволила 
оперативно и качественно раз-
работать градостроительную 
документацию и успешно за-
щитить проект на публичных 
слушаниях с участием нерав-
нодушных жителей Уфы, кото-
рые единогласно поддержали 
проект реконструкции мосто-
вого перехода.

Проект по титулу «Рекон-
струкция мостового перехода 
через р. Белая в створе ул. Во-
ровского в Кировском районе 
городского округа город Уфа 
Республики Башкортостан» 25 
января 2016 года получил по-
ложительное заключение ФАУ 
«Главгосэкспертиза России», 
где были утверждены все про-
ектные решения, предложен-
ные ОАО «Институт Гипро-
строймост».
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Рис. 24. Ситуационный план после реконструкции мостового перехода



Строительство мо-
стового перехода 
через р. Белая в 
створе ул. Интер-
национальной в 
Калининском и Ор-
джоникидзевском 
районах город-
ского округа город 
Уфа Республики 
Башкортостан. 
1 этап

В апреле 2015 года ОАО «Ин-
ститут Гипростроймост» в каче-
стве генеральной проектной орга-

низации приступило к разработке 
проектной документации по ти-
тулу «Строительство мостового 
перехода через р. Белая в створе 
ул. Интернациональной в Кали-
нинском и Орджоникидзевском 
районах городского округа го-
род Уфа Республики Башкорто-
стан. 1 этап».

Корректировкой генерального 
плана города предлагалось стро-
ительством мостового перехода в 
створе улицы Интернациональ-
ной создать еще один северный 
обход Уфы, который разгрузил 
бы центр города от транзитных 
потоков и стал бы транспортной 
артерией, соединяющей автомо-
бильные дороги федерального 
значения М5 и М7. Жителям го-

родского округа город Уфа, а так-
же районов, которые примыкают 
в нему, для попадания на работу 
в северную часть города, где рас-
положены практически все про-
мышленные предприятия, прихо-
дится преодолевать значительные 
расстояния ввиду недостаточного 
количества мостовых переходов. 

Проектируемый мостовой пе-
реход является начальным этапом 
реализации строительства авто-
мобильной дороги межмуници-
пального регионального значения 
(рис. 25).

Транспортно-экономическими 
исследованиями и моделирова-
нием транспортных потоков, вы-
полненным ОАО «Институт Ги-
простроймост», было определено 

Чернолесовкий

Суровка

Алексеевка
Проектируемый мостовой
переход

М7

М
7

3-й участок строительства 2-й участок
строительства

1-й участок строительства

ПРОЕКТЫ

45

Рис. 24. Ситуационный план после реконструкции мостового перехода

Рис. 25. Ситуационный план



необходимое количество полос 
движения для перспективной до-
роги от города Уфы до федераль-
ной трассы М7 – четыре.

Заданием на проектирование 
предусмотрена разработка техни-
ко-экономического обоснования 
(ТЭО), по результатам которого 
должны определиться основные 
параметры семикилометрового 
участка транспортной магистра-
ли, а также показатели, которые 
лягут в основу разрабатываемой 
проектной документации на пер-
вый этап строительства с после-
дующим утверждением ее в орга-
нах государственной экспертизы.

В основу разработки ТЭО 
были положены данные гене-
рального плана города Уфы, дей-

ствующие проекты планировки 
территории, а также утвержден-
ные схемы территориального 
развития сельского поселения, 
находящегося в ведении сель-
ского поселения Алексеевский 
сельсовет Уфимского района, по 
чьей территории предполагается 
прохождение автомобильной до-
роги. 

В соответствии с заданием на 
проектирование начало трассы 
принято на автодороге 8 Марта – 
Алексеевка на расстоянии 0,4 км 
от поворота на поселок Некрасо-
во при движении в сторону по-
селка Алексеевка. Конец трассы 
принят на примыкании улицы 
Интернациональной к улице Ко-
марова. 

Были рассмотрены различные 
варианты прохождения трассы 
мостового перехода (рис. 26).

На основании сравнения вари-
антов в качестве рекомендуемого 
принят вариант 3.

Основными преимуществами 
рекомендуемого варианта явля-
ются:

• лучший угол примыкания с 
автодорогой 8 Марта – Алексеев-
ка;

• минимальный урон землям 
сельхозназначения с учетом угла 
пересечения;

• минимальный урон землям 
лесного фонда;

• соответствие утвержденной 
схеме территориального разви-
тия Уфимского района.

№ 
п/п

Наименование 
показателя Вариант 1 Вариант 2 Вариант 3 Вариант 4

1 Длина трассы, м 5 530 6 040 6 015 6 010

2 Прохождение трассы по землям сельхоз-
назначения, м

3 162
(косое 

пересечение)

1 697
(прямое 

пересечение)

2 800
(прямое 

пересечение)

2 100
(прямое 

пересечение)

3 Прохождение трассы по землям лесхозназ-
начения, м 1 000 3 000 − 500

4 Угол пересечения
с автодорогой 8 Марта – Алексеевка 40° 80° 82° 82°

5 Угол и схема пересечения реки Белой
90°

(на прямой 
в плане)

80°
(большая часть 

моста на кривой)

90°
(на прямой 

в плане)

85°
(на прямой 

в плане)
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Рис. 26. Варианты трассы мостового перехода
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Каменная упорная призма

Варианты двухуровневой 
транспортной развязки на 
пересечении улиц Интерна-
циональной и Комарова

Категория улицы Интерна-
циональной согласно генераль-
ному плану – магистральная 
улица общегородского значения 
непрерывного движения. В соот-
ветствии с категорией проекти-
руемого объекта на пересечении 
улицы Комарова и улицы Интер-
национальной предусмотрена 
транспортная развязка в разных 
уровнях. Выбор типа транспорт-
ной развязки в двух уровнях на 
этапе проектирования мостового 
перехода в створе улицы Интер-
национальной обусловлен вли-

янием ее технических решений 
на планово-высотное положение 
подхода к проектируемому мо-
стовому переходу через реку Бе-
лую. 

При разработке ТЭО были 
рассмотрены различные вариан-
ты транспортной развязки в двух 
уровнях. 

В результате рассмотрения 
вариантов перспективной двуху-
ровневой транспортной развязки 
на пересечении улицы Интерна-
циональной и улицы Комарова в 
качестве рекомендуемого выбран 
вариант, имеющий лучшие пока-
затели безопасности движения, 
наименьшую стоимость, а также 
минимальный объем бросовых 
работ при реализации строитель-

ства мостового перехода по эта-
пам (рис. 27).

На первом этапе строитель-
ства объекта осуществляется со-
оружение автомобильной дороги 
с организацией двухполосного 
движения, а также устройство 
транспортной развязки в одном 
уровне на пересечении с автомо-
бильной дорогой 8 Марта – Алек-
сеевка (рис. 28).

Для второй очереди, которую 
по экономическим соображе-
ниям целесообразно выполнять 
через 5–7 лет после ввода в экс-
плуатацию первой, потребуется 
строительство еще двух полос 
движения и устройство примы-
кания с организацией светофор-
ного регулирования.
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Рис. 27. Двухуровневая транспортная развязка на пересечении улиц Интернациональной и Комарова

Рис. 28. Поперечное сечение автомобильной дороги с учетом поэтапного строительства



Сроки строительства второй 
очереди должны быть увязаны со 
сроками строительства участка 
продления проектируемой авто-
мобильной дороги от дороги му-
ниципального значения 8 Марта – 
Алексеевка до примыкания к ав-
томобильной дороге федерально-
го значения М7. 

В целях оптимального распре-
деления затрат на строительство 
были рассмотрены конкурентные 
варианты реализации первого 
этапа.

Основная концепция вариан-
та 1 заключается в строительстве 
земляного полотна на всю ши-
рину дороги. При этом проезжая 
часть устраивается под две по-
лосы движения. Мероприятия по 
обеспечению устойчивости на-
сыпи, отсыпка земляного полот-
на, устройство бетонного упора, 
укрепление откосов и устройство 
водоотводных лотков выпол-
няются сразу, соответственно 
требуются большие начальные 
вложения. Однако при данном ва-

рианте строительства не требует-
ся существенных затрат, связан-
ных с переустройством земляного 
полотна и дорожной одежды на 
втором этапе. 

Вариант 2 предусматривает 
строительство проезжей части и 
земляного полотна под две поло-
сы движения с учетом уширения 
до четырех полос на втором этапе 
В связи с тем что дорога проходит 
по слабым грунтам, уширение на-
сыпи во второй очереди строи-
тельства может вызвать осадку 

10500

13700

400 570 10500 570 1500 160

О
сь

 т
р

а
сс

ы

2000 2000

13300

1
5

0
0

о
т 

2
2

1
0

0
д

о
 2

4
2

0
0

1
0

0
0

о
т 

3
0

0
0

д
о

 6
5

0
0

2000

3000

2500

4000

1
5

3
0

250
2400

О
сь

 т
р

а
сс

ы

13700

400 570 10500 570 1500 160

3
2

0
0

2
0

0
0

о
т 

7
4

0
0

д
о

 1
3

9
0

0
о
т 

4
6

5
0

д
о

 1
2

9
0

0
1

0
0

0

7200

4000

19200

3000

2000

3500

3000

9500

о
т 

7
4

0
0

д
о

 1
3

9
0

0
о
т 

4
6

5
0

д
о

 1
2

9
0

0

ПРОЕКТЫ 

48

Рис. 29. Поперечное сечение правобережной эстакады

Рис. 29. Поперечное сечение русловой части моста



земляного полотна. Во избежание 
неравномерной осадки двух на-
сыпей, построенных на разных 
этапах, было принято решение 
по устройству пятиметровой раз-
делительной полосы. Централь-
ная часть разделительной полосы 
укрепляется растительным грун-
том. 

Вариант 2 для первого этапа 
строительства имеет значитель-
но меньшие первоначальные за-
траты. Однако при строитель-
стве второго этапа потребуются 

бросовые работы по разборке и 
последующей сборке укрепле-
ния откосов и бетонного упора, 
нарезка уступов, досыпка насы-
пи при устройстве четырехпо-
лосной проезжей части, а также 
мероприятия по обеспечению 
устойчивости уширяемой части 
земляного полотна. 

Мост в обеих концепциях 
строится на первом этапе под 
две полосы движения. Однако 
для исключения дополнительных 
затрат при реализации второго 

этапа строительства русловые 
опоры сооружаются на полное 
развитие с учетом перспективы 
размещения на них еще одного 
пролетного строения под две по-
лосы движения (рис. 29).

На основании анализа эконо-
мической эффективности капи-
тальных вложений варианты 1 и 
2 на 2027 год (год ввода объекта 
в эксплуатацию) имеют практи-
чески одинаковый интеграль-
ный дисконтированный эффект 
(NPV). Однако с учетом того, что 
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Рис. 29. Поперечное сечение моста на опоре № 7



востребованность рассматрива-
емого транспортного коридора 
крайне высока, а первоначаль-
ные капиталовложения суще-
ственно меньше, предпочтение 
было отдано концепции по ва-
рианту 2.

Таким образом, на основании 
ТЭО к дальнейшей детальной 
проработке в проектной доку-
ментации рекомендованы следу-
ющие принципиальные проект-
ные решения:

• левобережные автодорож-
ные подходы сооружаются под 
две полосы движения;

• мост сооружается под две 
полосы движения со строитель-
ством опор в русловой части на 
полное развитие;

• правобережные подходы с 
примыканием к существующей 
улично-дорожной сети горо-
да представляют собой боко-
вые проезды с односторонним 
движением под две-три полосы 
движения с минимизацией бро-
совых работ при реализации по-
следующих этапов.

Выбор варианта моста 
через реку Белую

При разработке вариантов 
моста через реку Белую основны-
ми факторами, определяющими 
конструктивные параметры со-
оружения, стали:

• принадлежность реки Бе-
лой к 3-му классу водных путей 

с судоходным габаритом 120,0 м 
по ширине и 13,5 м по высоте от 
расчетного судоходного уровня;

• продольный профиль трас-
сы мостового перехода, предус-
матривающий размещение моста 
на одностороннем уклоне 7,38‰ 
в русловой части и 40‰ на пра-
вобережной эстакадной части;

• непростые гидрогеологи-
ческие условия, обусловленные 
расположением площадки стро-
ительства на закарстованных 
территориях. В русловой части 
моста по результатам инженерно-
геологических изысканий, выпол-
ненных ЗАО «ЗапУралТИСИЗ», 
расположены опасные с точки 
зрения развития карстово-суф-
фозионных процессов гипсы.
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Рис. 30. Общий вид моста через реку Белую в створе улицы Интернациональной
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Городским и республиканским 
органам, ответственным за реа-
лизацию данного объекта, были 
представлены варианты моста 
(рис. 31). В условиях непростой 
экономической ситуации в Респу-
блике Башкортостан и в стране 
в целом предпочтение было отда-
но наиболее экономичному вари-
анту – балочному (рис. 30).

Основные 
конструктивные 
решения

Общая длина моста по реко-
мендуемому варианту – 1213 м. 
Русловая часть длиной 728,9 м 
с цельнометаллическим пролет-
ным строением по схеме (105 +

4 × 130 + 105) м, правобереж-
ная эстакада длиной 463,8 м со 
сборными преднапряженными 
железобетонными пролетными 
строениями по схеме 14 × 33,0 м.

На первом этапе габарит 
проезжей части на мосту – Г10,5 
(1,5 + 2 × 3,75 + 1,5) м.

В соответствии с требовани-
ями администрации города и 
Главархитектуры Уфы на мосту 
предусмотрен тротуар с верхо-
вой стороны шириной 1,5 м.

Фундаменты опор русловой ча-
сти моста (опоры № 2–7) запроек-
тированы на буронабивных сваях 
диаметром 1,5 м, фундаменты пра-
вобережной части – на забивных 
призматических ж.-б. сваях 35 × 
35 см длиной 12 м.

Ростверки опор монолитные 
железобетонные. Цокольная часть 
опор в зоне переменного уровня 
воды массивная из монолитного 
железобетона с ледорезом. Верх-
няя часть промежуточных опор 
русловой части представляет со-
бой две монолитные стойки, объ-
единенные ригелем.

Устои моста № 1 и 21 запро-
ектированы на полное развитие 
под четыре полосы движения.

Устой № 1 находится в преде-
лах зоны подтопления, в связи 
с чем в районе расположения 
устоя запроектирована струе-
направляющая дамба. 

Под всеми опорами русло-
вой части моста № 1–7 проектом 
предусматриваются противокар-
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Рис. 31. Варианты мостового перехода в створе улицы Интернациональной



Наименование показателя Ед. изм. Объем
Протяженность объекта по основному ходу км 5,7

Расчетная скорость движения км/ч 100
Нагрузка на ось кН 115

Количество полос движения / 1-й этап шт. 2
Ширина полосы движения м 3,75

Локальные очистные сооружения шт. 6
Мост через реку Белую. 1-й этап строительства

Схема моста ― (103,9 + 4 × 130 + 103,9) + (14 × 33,1)
Полная длина м 1 213

Габарит проезжей части м Г10,5 (1,5 + 2 × 3,75 + 1,5)
Ширина служебных проходов м 0,75 (односторонний)

Материал пролетных строений м Цельнометаллические, 
сборно-монолитные железобетонные

Количество полос движения на мосту
(на первом этапе) шт. 2

Расчетные нагрузки А14, Н14

стовые мероприятия с цемента-
цией всей толщи нарушенного и 
закарстованного гипсового мас-
сива.

Русловое пролетное строение 
моста в осях опор № 1–7 запроек-
тировано цельнометаллическим 
неразрезным. В поперечном се-
чении пролетное строение пред-
ставляет единую трапециевид-
ную коробку с прикрепленными 
к ней консольными ортотропны-
ми плитами.

Такие принципиальные кон-
структивные элементы, как 
сталь пролетного строения, кон-
струкция проезжей части, опор-
ных частей и деформационных 
швов, аналогичны конструктив-
ным элементам моста через реку 
Белую в створе улицы Воров-
ского, который рассматривался 
выше.

Пролетные строения право-
бережной части, как было ска-
зано при описании сравнения 
вариантов, представляют собой 
сборно-монолитные преднапря-
женные балки заводского изго-
товления, объединенные между 
собой омоноличиванием по плите 
проезжей части. По длине право-
бережная эстакадная часть разбита 
на температурно-неразрезные пле-
ти, длина каждой плети не превы-
шает три пролета.

Проезжая часть участка состо-
ит из монолитного выравниваю-
щего слоя бетона, оклеечной ги-
дроизоляции мембранного типа 
и двухслойного асфальтобетон-
ного покрытия общей толщиной 
110 мм.

Основные технико-экономи-
ческие показатели проектируе-
мого объекта (Таблица 1):

В составе мостового перехода 
также запроектирован комплекс 
очистных сооружений правого 
(1 шт.) и левого (5 шт.) берега со 
сбросом очищенной воды с про-
езжей части в водные объекты.

Строительство мостового пе-
рехода потребовало значительно-
го переустройства инженерных 
коммуникаций, в числе которых – 
высоковольтные линии электро-
передачи ВЛ 110 кВ и ВЛ 10 кВ.

Так же как и в случае с мосто-
вым переходом через реку Белую 
в створе улицы Воровского, в 
состав проектных работ по дан-
ному объекту входит разработка 
проекта планировки и проекта 
межевания территории.

Специалистами нашего Инсти-
тута совместно с Уфимским МУП 
АПБ разработан ППТ и ПМТ, в го-
родском округе город Уфа успешно 
проведены публичные слушания 
по проекту, проект планировки со-
гласован администрацией Уфим-

ского района, а также утвержден 
главой администрации городского 
округа город Уфа. В соответствии 
с градостроительным законода-
тельством Российской Федерации 
проект планировки и проект ме-
жевания территории утвержден 
правительством Республики Баш-
кортостан. 

Работы по проекту заверше-
ны в конце 2015 года. Эксперти-
за проектной документации на-
мечена на первую половину 2016 
года.

Несмотря на то что сейчас 
наша страна переживает слож-
ный период, обусловленный 
непростой экономической си-
туацией, городские и республи-
канские власти Башкортостана 
не снижают темпов развития 
транспортной инфраструктуры. 
Наряду с такими регионами, как 
Москва, Санкт-Петербург, Респу-
блика Татарстан, Новосибирская 
область, Красноярский край, Ре-
спублика Башкортостан стано-
вится флагманом строительства 
уникальных мостовых сооруже-
ний. Впереди в планах уфимской 
администрации и правительства 
Башкортостана интересные и ам-
бициозные проекты, реализация 
которых даст мощный толчок 
развитию Республики Башкорто-
стан.
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 Таблица 1



УНИФИЦИРОВАННЫЕ 
КОНСТРУКЦИИ ДЛЯ 

ИСКУССТВЕННЫХ СООРУЖЕНИЙ 
ВЫСОКОСКОРОСТНОЙ 

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ МАГИСТРАЛИ 
МОСКВА – КАЗАНЬ – ЕКАТЕРИНБУРГ

А. С. Васильков
Вице-президент

В 2015 году Институт разработал проектную до-
кументацию унифицированных конструкций ис-
кусственных сооружений для проекта высокоско-

ростной железнодорожной магистрали Москва – Казань 
– Екатеринбург (ВСМ 2). Этому предшествовала большая 
аналитическая и исследовательская работа инженеров по 
тематике проектирования искусственных сооружений с 
учетом динамического воздействия высокоскоростного 
подвижного состава.

ПРОЕКТЫ 

54



В 2013 году Институтом был 
подготовлен и представлен на 
техническом совете ОАО «Ско-
ростные магистрали» обстоя-
тельный доклад, посвященный 
вопросам комплексного проек-

тирования искусственных соо-
ружений для высокоскоростной 
железнодорожной магистрали 
Москва – Казань – Екатерин-
бург (ВСМ 2). В этом докладе 
была сформулирована и обо-

снована идея необходимости 
разработки унифицированных 
конструкций искусственных 
сооружений для обеспечения 
комплексного проектирования 
линии в целом.

ДОКЛАД

«О РАЗРАБОТКЕ ПРОЕКТНОЙ ДОКУМЕНТАЦИИ 
УНИФИЦИРОВАННЫХ КОНСТРУКЦИЙ ИСКУССТВЕННЫХ СООРУЖЕНИЙ  

ВЫСОКОСКОРОСТНОЙ МАГИСТРАЛИ ВСМ 2 (участок МОСКВА – КАЗАНЬ)»

Проектирование мостов в составе железнодорожных линий. 
Традиционный подход

Отечественная практика транс-
портного строительства предус-
матривает широкое применение 
типовых (и повторного приме-
нения) проектных решений кон-
структивных элементов железно-
дорожных мостов. Данный подход 
направлен на обеспечение на-
дежности особо ответственных 
конструкций и позволяет оптими-
зировать процедуры назначения 
технических решений и организа-
ции строительства по широкому 
кругу вопросов:

• стандартизация проектных решений на основе выбора оптимальных 
типовых решений и их привязки к конкретным условиям строительства;

• оптимизация конструктивных решений по объемным и ценовым пока-
зателям;

• оптимизация сроков и цены проектирования объектов;

• выравнивание возможностей широкого круга проектных организаций 
по участию в проектировании объектов различной степени сложности с 
целью вовлечения их в выполнение проектов в различных регионах;

• увязка конструктивных решений с возможностями строительной инду-
стрии и производственными возможностями строительных организаций.

Унификация проектных решений
для специализированных железнодорожных линий

• возможность укладки трассы в условиях жестких требований по распо-
ложению мостов на значительных продольных уклонах и кривых в плане;

• оптимизацию конструкции под специализированную нагрузку класса 
С–11 (в части использования однотипных по решению элементов пролет-
ных строений и опор);

• учет требований по специализации линии под пассажирское движение;

• требуемый темп проектных и изыскательских работ;

• своевременную подготовку производства конструкций и подрядчика 
для организации строительства в директивные сроки;

• гарантированную надежность проектных решений и качества стро-
ительства в условиях реализации проекта с участием широкого круга 
подрядных организаций различного уровня квалификации.

При специализации проекти-
руемой линии возможно установ-
ление требований по условиям 
района проектирования, пара-
метрам трассы и обращаю-
щимся нагрузкам, отражающим 
конкретные условия. Это сужа-
ет диапазон рассматриваемых 
решений и позволяет сделать их 
оптимальными. Унификация про-
ектных решений идет в рамках 
параметров конкретной линии. 

ОАО «Институт Гипрострой-
мост» имеет практический опыт 
разработки унифицированных 
проектных решений конструкций 
железнодорожных мостов про-
ектируемых новых железнодо-
рожных линий. Характерным при-
мером такого подхода является 
проект унифицированных кон-
струкций мостовых сооружений 
на пассажирской линии Адлер – 
горноклиматический курорт «Аль-
пика Сервис», наличие которого 
обеспечило:
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На примерах работ ОАО «Ин-
ститут Гипростроймост» по разра-
ботке типовых проектов для общей 
сети железных дорог и унифика-
ции индивидуальных мостовых 
конструкций в составе комплекс-

ных проектов строительства же-
лезных дорог (Байкало-Амурская 
магистраль, подъездной путь к Эль-
гинскому месторождению углей 
(320 км), железная дорога Кураги-
но – Кызыл (420 км), выделенная 

пассажирская линия Адлер – гор-
но-климатический курорт «Аль-
пика Сервис» (48 км)) в докладе 
были обоснованы преимущества 
применения унифицированных 
конструкций пролетных строений.

ТИПОВЫЕ ПРОЕКТЫ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ 

МОСТОВ ОБЩЕЙ СЕТИ ДОРОГ

УНИФИЦИРОВАННЫЕ КОНСТРУКЦИИ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ МОСТОВ 

ЛИНИИ АДЛЕР – «АЛЬПИКА-СЕРВИС»

341 балка пролетами: 18,2; 23,0; 33,6 м

59 сквозных ферм пролетами: 55, 66, 88, 110 м 

Общая масса металлоконструкций – 75 тыс. т

ОЦЕНКА ОБЩИХ ОБЪЕМОВ ПРОЕКТИРОВАНИЯ И СТРОИТЕЛЬСТВА 
МОСТОВЫХ СООРУЖЕНИЙ УЧАСТКА ЛИНИИ ВСМ 2 МОСКВА – КАЗАНЬ

Всего обоснованием инвести-
ций предусмотрено запроектиро-
вать и построить 764 искусствен-
ных сооружения (в среднем одно 
сооружение на 1 км пути трассы), 
из них 213 железнодорожных мо-
стов и эстакад протяженностью 
117,6 км по трассе  главных путей, 
454 водопропускные трубы сум-
марной длиной 14,5 км, 128 авто-
дорожных путепроводов протя-
женностью 23,2 км. 

Для организации инженерных 
изысканий и проектирования та-
кого количества искусственных 

сооружений необходимо при-
влечение значительных ресурсов 
проектно-изыскательских орга-
низаций. Для того чтобы стало 
возможным вовлечение широкого 
круга исполнителей, необходимо 
обеспечить их типовыми (унифи-
цированными) проектными реше-
ниями основных конструктивных 
элементов искусственных соору-
жений.

 Следует полагать, что при реа-
лизации проекта ВСМ 2 значитель-
ное влияние на сроки и стоимость 
строительства будет иметь как 

общий объем искусственных со-
оружений, так и сроки работ по 
отдельным, наиболее сложным и 
протяженным  сооружениям.

  Для сравнения: проектирова-
ние (проектная и рабочая доку-
ментация) 33 железнодорожных 
мостов, протяженностью 15,2 км 
линии Адлер – горноклиматический 
курорт «Альпика Сервис»  выпол-
нялось параллельно с изысканием 
и строительством и потребовало 
напряженной работы в течение 
2008–2012 годов трех специализи-
рованных проектных организаций 
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на протяжении практически всего 
периода строительства (59 меся-
цев) и более десятка подрядных 
строительных организаций. Пер-
вая фаза – разработка унифици-
рованных конструкций мостов –
составила около 14 месяцев и ве-
лась параллельно с изысканиями 
на стадии проект. Очевидно, что 
объем работ по разделу ИССО 
линии ВСМ 2, кратно превосхо-
дящий приведенный выше, по-
требует вовлечения значитель-

но большего числа проектных и 
строительных организаций. В то 
же время первый период – раз-
работка унифицированных кон-
струкций мостов, несмотря на 
более сложную задачу их специ-
ализации под высокоскоростное 
движение, может быть сопоста-
вим по срокам с приведенным 
аналогом и именно он сможет 
обеспечить подготовку производ-
ства по проектированию и строи-
тельству объекта.

Барьерными объектами, опре-
деляющими общие сроки стро-
ительства, безусловно, будут яв-
ляться мосты через судоходные  
реки Волгу, Суру, Оку, Клязьму. Это 
определяется не только необходи-
мостью индивидуального подхода 
к проектированию, но и условиями 
выполнения инженерных изыска-
ний и строительства в акватории 
рек на больших глубинах с вынуж-
денными сезонными перерывами 
на период ледостава, ледохода.

АНАЛИЗ ОБЪЕМОВ РАБОТ ПО ПРОЕКТИРОВАНИЮ МОСТОВ
 УЧАСТКА ЛИНИИ ВСМ 2 МОСКВА - КАЗАНЬ

• эксплуатационная длина 771,65 (42,57) км в двухпутном  исчислении (по 
соединительным путям);
• строительная – 1543,30 (56,70) (в однопутном исчислении по I и II главным 
путям);
• протяженность трассы, расположенной на искусственных сооруже-
ниях (ж.-д. мостах, путепроводах, эстакадах),– 117,76 км, что соответ-
ствует 15,2% от протяженности участка Москва – Казань ВСМ 2.
• по типам сооружений (ж.-д. мосты, эстакады, путепроводы):

Тип сооружения Кол-во, шт. Длина соору-
жений, м

Сборный желе-
зобетон, м³

Монолитный же-
лезобетон, м³ Металл, т

1 Большие мосты 53 31 967 35 465 214 430 30 340

2 Средние мосты 78 5 246 100 620 361 710 42 750
3 Эстакады 49 77 098 29 410 2 728 160 201 518

4 Железнодорожные 
путепроводы 33 3 453 40 248 144 684 16 150

Итого 213 117 764 205 743 3 448 984 290 758

ПРЕДВАРИТЕЛЬНЫЕ ВЫВОДЫ

Учитывая отсутствие нацио-
нальных норм на проектирова-
ние инфраструктуры высоко-
скоростных железнодорожных 
магистралей и неполноту СТУ на 
проектирование линии ВСМ 2 не-
обходимо предусмотреть науч-
но-техническое сопровождение 
процесса проектирования (вклю-
чить затраты в смету ПИР).

При реализации проекта ВСМ 2 
значительное влияние на сроки и 
стоимость строительства будет 
иметь как общий объем искус-
ственных сооружений, так и сро-
ки работ по отдельным, наиболее 
сложным и протяженным  соору-
жениям. Барьерными объектами, 
определяющими общие сроки 
строительства, будут являться 
мосты через реки Волгу, Суру, 
Оку, Клязьму. 

Для быстрого разворота работ 
по проектированию и строитель-
ству  мостов необходима разра-
ботка унифицированной серии 
проектных решений основных 
конструкций для массовых мо-
стовых сооружений и принци-
пиальные решения для мостов с 
большими пролетами.

Необходима разработка мето-
дики по расчету бесстыкового 
пути на мостах, учитывающей 
особенности высокоскоростного 
движения. 

Для разработки конструктивных 
решений мостовых сооружений 
необходимо разработать норма-
тивные требования по эксплуа-
тации линии ВСМ 2.

Следует отметить, что отсут-
ствие параметров высокоско-
ростного подвижного состава в 
СТУ и материалах обоснования 
инвестиций не позволяет при-
ступить к разработке проектной 
документации на строительство 
мостовых сооружений. В то же 
время возможно было бы при-
нять решение о проектировании 
линии под указанные выше высо-
коскоростные нагрузки HSLM-A 
и одновременную выдачу техни-
ческого задания на разработку 
конструкции подвижного соста-
ва для данной линии, отвечающе-
го требованиям нагрузки HSLM-A. 
Это утверждение не бесспорно, 
но представляется необходимым 
его тщательно изучить, поскольку 
такое решение позволит рабо-
тать над проектом инфраструк-
туры и ВСМ 2 и проектированием 
подвижного состава для нее па-
раллельно.

Обоснованием инвестиций по 
предварительному плану трассы 
ВСМ 2 определены следующие па-
раметры:
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ВЫВОДЫ И ПРЕДЛОЖЕНИЯ 
ПО КОНСТРУКТИВНЫМ РЕШЕНИЯМ 

ПРОЛЕТНЫХ СТРОЕНИЙ

Принятая концепция проектиро-
вания пролетных строений мо-
стов в двухпутном исполнении 
оправданна как по соображе-
ниям плана линии, так и по со-
ответствию их требованиям по 
жесткостным и динамическим 
характеристикам для всего диа-
пазона высокоскоростных на-
грузок.

Сечения плитных и ребристых 
конструкций пролетных строе-
ний в диапазоне 16,5–27,6 м не 
удовлетворяют требованиям по 
предельным значениям ускоре-
ния (3,5 м/с²) балки жесткости для 
балластного мостового полотна 
как для скоростей до 400 км/ч, 
так и для до 350 км/ч и подлежат 
существенной корректировке.

Коробчатые пролетные строе-
ния в диапазоне 33,0 – 55,0 м в ос-
новном удовлетворяют требова-
ниям расчета на динамические 
воздействия (с ограничением 
скорости для балки L= 33,0м  до 
350 км/час)  и  могут быть при-
няты для дальнейшего детально 
проектирования.

Для принятия решения по типу 
пролетных строений для пере-
крытия пролетов в диапазоне 
66,0–150,0 м необходимо выпол-
нить дополнительные исследо-
вания, на основании которых 
решение следует принимать по 
результатам технико-экономиче-
ского сравнения вариантов. При 
рассмотрении возможных вари-
антов решения проблемы про-
ектирования мостов с большими 
пролетами, представляется не-
обходимым рассматривать ва-
риант экономически оправдан-
ной верхней границы скорости 
движения на таких мостах. Это 
значительно снизит инвестиции 
в их строительство и, возможно, 
будет оправданно при оптимиза-
ции графика движения поездов. 
Такой подход практикуется на 
европейских высокоскоростных 
железнодорожных магистралях.

В качестве альтернативного 
варианта конструктивного ре-
шения металлических пролетных 
строений рекомендуется рас-
смотреть применение сквозных 
решетчатых ферм с ездой по 
верху, которые могут быть ис-
пользованы в конструкциях мо-
стов через реку Волгу, Оку имею-
щих значительные высоты опор, 
обусловленные высокими отмет-
ками правого берега этих рек.

Предложенное в обосновании 
инвестиций двухпутное ста-
лежелезобетонное пролетное 
строение с ездой по низу в виде 
арки с затяжкой для перекрытия 
пролетов мостов в диапазоне 
66,0–150,0 м сравнимо по жест-
кости и расходным характери-
стикам с конструктивным реше-
нием в виде сквозной фермы, но 
значительно уступает ему в тех-
нологии монтажа и практически 
исключает навесной поэлемент-
ный монтаж. 

Необходимо расширить диапа-
зон рассматриваемых конструк-
тивных решений пролетных стро-
ений мостов линии ВСМ 2 за счет 
введения в него линейки пролетных 
строений под нагрузки со скоро-
стями в диапазоне до 200 км/ч. Зна-
чительная протяженность соору-
жений  на вводах в Московский 
узел и подходах к станциям, а так-
же упомянутый выше случай воз-
можного снижения скоростного 
режима на внеклассных мостах 
делает востребованными такие, 
более экономичные конструк-
ции.

В результате проведенных 
расчетов и анализа предложен-
ных в обосновании инвестиций 
конструктивных решений про-
летных строений получены сле-
дующие основные результаты:

Уже на этой стадии оцен-
ки проектных решений специ-
алистами Института был дан 
детальный анализ нормативной 
базы и выявлены проблемы, ко-
торые предстояло решать при 
проектировании искусственных 
сооружений высокоскоростной 
магистрали.
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СРАВНЕНИЕ ТРЕБОВАНИЙ РАЗНЫХ НОРМ. 
РАСЧЕТЫ, СВЯЗАННЫЕ С НОРМАЛЬНОЙ ЭКСПЛУАТАЦИЕЙ. 

ДИНАМИЧЕСКИЕ ЭФФЕКТЫ И ПРОГИБЫ ОТ ПОДВИЖНОЙ НАГРУЗКИ

ОСНОВНЫЕ ТРЕБОВАНИЯ К НОРМАМ ПРОЕКТИРОВАНИЯ ИССО ДЛЯ ВСМ
Прямые требования:

1
Ограничение вертикальных и горизонтальных мак-
симальных ускорений вагона – комфортность  пас-
сажиров.

2
Ограничение ускорений на уровне верхнего стро-
ения пути – надежность контакта колесо – рельс, 
устойчивость балласта и недопущение расстрой-
ства соединений.

3
Обеспечение требований прочности и выносливо-
сти элементов сооружения с учетом динамики дви-
жения поездов – через динамический коэффициент 
или прямыми методами.

Косвенные требования:

1
Ограничение упругих прогибов, углов поворотов и 
закручивания сечений, смещений опор и углов пере-
лома пути в плане, а также осадок соседних опор. 

2
Рекомендации по диапазону первых частот колеба-
ний пролетных строений.

ПРОЕКТЫ
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ПАРАМЕТРЫ, УЧИТЫВАЕМЫЕ ПРИ ДИНАМИЧЕСКОМ РАСЧЕТЕ
• V – скорость движения поезда;
• Параметры поездов
• n, P, D, G, ζ – число осей, нагрузка на ось, межосевой интервал, пружины и демпферы подвески;
• ζ – демпфирование конструкции (затухание колебаний);
• L – пролет моста (длина линии влияния элемента);
• M – масса пролетного строения (структурная масса) и ее соотношение с массой поезда;
• fo, f1 – первые частоты конструкции, вертикальные и крутильные (а также частоты отдельных элементов);
• тип верхнего строения пути (балластный и безбалластный путь); 
• наличие, жесткость и шаг поперечных балок;
• неровности рельсового пути; 
• неровности колес;
• параметры профиля пути (переломы, строительные подъемы).

Технический совет поддер-
жал предложения ОАО «Инсти-
тут Гипростроймост», и в тех-
ническом задании на разработку 
проектной документации ВСМ 2 
была предусмотрена необходи-
мость разработки документации 
унифицированных конструкций 
искусственных сооружений на 
первых этапах проектирования. 

По договорам с членами консор-
циума, выполняющего разработку 
комплексного проекта участка Мо-
сква – Казань ВСМ 2 (ОАО «Мос-
гипротранс» и филиалом компа-
нии CREEC – ООО «Эр Юань»), 
ОАО «Институт Гипрострой-
мост» в 2015 году разработало 
проектную документацию «Уни-

фицированные конструкции ис-
кусственных сооружений для 
скоростных режимов движения: 
до 200 км/ч (шифр работы 25/15-
2-17755П1) и до 350 км/ч (шифр 
работы 25/15-2-17755П2)». В де-
кабре 2015 года результаты ра-
боты были рассмотрены и одо-
брены экспертным советом по 
технической политике в области 
проектирования, строительства 
и эксплуатации высокоскорост-
ных железнодорожных маги-
стралей и техническим советом 
проектного офиса инвестици-
онного проекта «Строительство 
высокоскоростной магистрали 
Москва – Казань» ОАО «РЖД». 
Заказчиком, ОАО «Скорост-

ные магистрали», документация 
унифицированных конструкций 
искусственных сооружений ре-
комендована для применения 
всеми проектными организаци-
ями, участвующими в разработке 
проекта ВСМ 2.

Разработка конструкций ве-
лась на основании специальных 
технических условий по проек-
тированию, разработанных с уча-
стием нашего Института (более 
детально вопросы нормативной 
базы освещены в статье В. В. Не-
годаева, представленной в на-
стоящем номере журнала), и по-
правок к этому документу, также 
разработанных Институтом в 
ходе проектирования.

РАЗРАБОТКА ПРОЕКТНОЙ ДОКУМЕНТАЦИИ
Особенности конструкций мостов на высокоскоростной магистрали
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При проектировании конструк-
ций мостов ВСМ расчетным обо-
снованием учтены явления и воздей-
ствия, связанные с динамическим 
взаимодействием моста и поезда 
при высоких скоростях движения:

Расчетное обоснование проект-
ных решений потребовало крайне 
напряженной работы инженеров 
Института. С учетом сложности 
и ответственности выполняемой 
работы в ОАО «Институт Гипро-
строймост» была образована рабо-
чая группа из наиболее подготов-
ленных специалистов-расчетчиков 
под руководством Александра Сер-
геевича Улупова для методоло-
гического руководства, контроля 
расчетных обоснований проектов 

и централизованного выполнения 
особо сложных расчетов для всех 
производственных подразделений, 
участвующих в разработке про-
ектной документации по тематике 
ВСМ 2.

Итогом работы Института 
стала проектная документация 
унифицированных конструкций 
искусственных сооружений: 9 ти-
поразмеров металлических про-
летных строений с ездой на балла-
сте под два железнодорожных пути 

для участков ВСМ 2, где скорости 
движения не превышают 200 км/ч; 
11 типоразмеров железобетонных 
и сталежелезобетонных пролетных 
строений для движения при скоро-
стях до 350 км/ч; сегментные опор-
ные части для пролетных строений 
всех типов пролетных строений; 
5 типовых конструктивных реше-
ний опор эстакад для схем мостов 
с пролетными строениями 34,2 
и 23,6 м и одно типовое решение 
устоя эстакад.

Документация унифицированных конструкций выполнена на основании расчетов, произведенных спе-
циалистами проектных институтов при взаимной их поверке, учитывающей новизну, сложность, и высокую 
степень ответственности, определяемую не только требованиями норм по динамическим расчетам, но и не-
обходимостью минимизации рисков при тиражировании решений при дальнейшем проектировании.

По результатам выполненной работы разработан каталог унифицированных конструкций.
Каталог предназначен для использования широким кругом проектных организаций, участвующих в про-

ектировании объектов ВСМ 2 в качестве справочного пособия.

ПРОЕКТЫ

Область допустимых инженерных решений при проектировании 
ИССО на высокоскоростной магистрали ограничивается не только 
требованиями прочности и долговечности, но и новыми требованиями, 
связанными с динамическим взаимодействием моста и поезда. 

Определяющими при обосновании инженерных решений становят-
ся требования, связанные с безопасностью движения: устойчивостью 
верхнего строения пути и надежности контакта колесо – рельс, а также 
требования, обеспечивающие комфорт проезда пассажиров. Эти тре-
бования в основном связаны с контролем резонансных явлений. Как по-
казала первая практика проектирования, эти требования в большинстве 
случаев становятся определяющими при обосновании конструктивных 
решений мостов на ВСМ.

• динамическое взаимодействие 
поезда с конструкциями моста и 
возникающие при этом резонанс-
ные явления, а также аэродинами-
ческие эффекты;
• прочность и долговечность несу-
щих конструкций;
• требования по комфортности 
проезда; 
• требования по надежности дви-
жения, устойчивости конструкций 
пути.
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ПРОЛЕТНЫЕ СТРОЕНИЯ ДЛЯ УЧАСТКОВ ВЫСОКОСКОРОСТНОГО ДВИЖЕНИЯ 
Предварительно напряженное железобетонное пролетное строение 

(сборное)

Предварительно напряженное железобетонное пролетное строение
(монолитное)

Сечение по оси опирания

Сечение по оси опирания

Рядовое поперечное сечение

Рядовое поперечное сечение

• Полная длина – 23,6 м
• Расчетный пролет – 22,5 м
• Стр. высота – 3 962 мм
• Изготовление на полигоне
• Масса блока – 640,0 т

• Полная длина – 50,0 м.
• Расчетный пролет – 48,9 м.
• Стр. высота – 5 561 мм.

• Изготовление в проектном положении 
• Масса – 1 595 т. 
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Неразрезное предварительно напряженное железобетонное пролетное 
строение (монолитное)

Предварительно напряженное железобетонное пролетное строение
(2 исполнения – сборное и монолитное)

Сечение по оси опирания

Сечение по оси опирания

Сечение по оси опирания

Рядовое поперечное сечение

Рядовое поперечное сечение

• Полная длина – 34,2 м
• Расчетный пролет – 33,1 м
• Стр. высота – 3 962 мм

• Изготовление в проектном положении и на полигоне
• Масса блока − 892,5 т

• 40,60 + 66,0 + 40,60 м
• Расчетный пролет – 40 + 60 + 40 м
• Стр. высота – 3377 (в пролете), 6177 (на опоре) мм

• Изготовление в проектном положении
• Масса – 5775,5 т
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Разрезное сталежелезобетонное пролетное строение

Разрезное сталежелезобетонное пролетное строение

• Полная длина – 34,2 м
• Расчетный пролет – 33,6 м
• Стр. высота – 4 297 мм

• Изготовление в проектном положении
• Масса м/к – 118 т, объем ж/б – 190 м³

• Полная длина – 50,0 м
• Расчетный пролет – 49,0 м
• Стр. высота – 5694 мм

• Изготовление в проектном положении
• Масса м/к – 199,3 т, объем ж/б – 277,4 м³

Сечение по оси опирания

Сечение по оси опирания

Рядовое поперечное сечение

Рядовое поперечное сечение Рядовое поперечное сечение
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Промежуточные опоры

Тип 1  4,0 < H < 15,0

Тип 1   15,0 < H < 2 5,0

Тип 2   4,0 < H < 15,0 

Тип 3   3,0 < H < 15,0 
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Крайние опоры

Опорные части

В составе комплектов доку-
ментации унифицированных кон-
струкций пролетных строений 
для каждого типоразмера раз-
работаны конструктивные реше-

ния опорных частей с шаровым 
сегментом. Всего разработаны 
конструкции опорных частей 60 
типоразмеров, в том числе для 
пролетных строений, предна-

значенных для мостов на участке 
высокоскоростного движения – 
28 шт. 5 типов (всесторонне-под-
вижные, неподвижные и линейно-
подвижные).

Линейно-подвижная шаровая 
сегментная опорная часть 

Всесторонне – подвижная 
шаровая сегментная опорная 

часть перевернутая 

Неподвижный сдвиговой упор 

Неподвижная шаровая 
сегментная опорная часть 

Линейно-подвижный 
сдвиговой упор 
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В составе докумен-
тации также разра-
ботаны:

• Основные положения техно-
логического раздела «Сложные 
вспомогательные сооружения и 
конструкции», предназначенные 
для назначения технических па-
раметров конструкций с учетом 
условий их возведения и опре-
деления объемов вспомогатель-
ных работ при проектировании 
мостовых сооружений с приме-
нением унифицированных кон-
струкций.

• Решения по привязке унифи-
цированных конструкций про-
летных строений в составе схе-
мы моста, предназначенные для 
руководства проектировщику 
при формировании схем мосто-
вых сооружений и определении 
номенклатуры дополнительных 
конструктивных элементов и 
объемов работ (деформацион-
ные швы, элементы водоотвода, 
кабельные короба, смотровые 
приспособления и т. п.).

• Ведомости объемов работ.
• Основные положения для 

составления сметной документа-
ции на строительство мостовых 
сооружений с применением уни-
фицированных конструкций.

ОАО «Институт Гипрострой-
мост» разработало каталог уни-
фицированных конструкций, 
облегчающий работу всем про-
ектировщикам.

Проектная документация уни-
фицированных конструкций ис-
кусственных сооружений пред-
назначена для использования 
при проектировании магистрали 
ВСМ 2 всеми проектными орга-
низациями, участвующими в про-
ектировании объекта.

Наличие конструктивных ре-
шений, унифицированных по тех-

ническим параметрам, объемам и 
стоимости, обеспечивает единство 
технической политики при проек-
тировании мостовых сооружений 
магистрали ВСМ 2, оптимизирует 
процесс проектирования с участи-
ем большого количества разработ-
чиков и гарантирует качество про-
ектных решений.

Выпуск проектной докумен-
тации унифицированных кон-
струкций мостовых сооружений 
позволяет завершить процесс фор-
мирования плана и профиля про-
ектируемой магистрали ВСМ 2.

Некоторые выводы:
• Наличие согласования экс-

пертным советом и заказчиком, 
ОАО «Скоростные магистрали», 
проектной документации уни-
фицированных конструкций ис-
кусственных сооружений ВСМ 2 
позволило ускорить подготов-
ку документации по проекту в 
целом и организовать работу по 
подготовке строительного произ-
водства. На основании этой до-
кументации необходимо органи-
зовать рассмотрение технических 
и технологических возможностей 
по производству строительных 
конструкций и отдельных кон-
структивных элементов, а также 
по созданию оснастки и агрегатов 
большой грузоподъемности для 
транспортировки и монтажа кон-
струкций.

• Безусловно, после согласо-
вания проектной документации 
унифицированных конструкций 
предстоит еще большой объем 
работы по разработке таких кон-
структивных решений, как де-
формационные швы, элементы 
гидроизоляции, водоотвода, кон-
структивные решения мостового 
полотна и других. К сожалению, 
отсутствие договоренности меж-

ду членами консорциума проект-
ных организаций не позволило 
выполнить разработку такой до-
кументации в составе комплектов 
унифицированных конструкций 
пролетных строений (ОАО «Ин-
ститут Гипростроймост» выпол-
нило такую работу только для 
пролетных строений, предназна-
ченных для скоростей движения 
до 200 км/ч).

В настоящее время специ-
алистами ОАО «Институт Гипро-
строймост» ведется значительная 
работа по детализации техноло-
гических решений, принятых при 
назначении конструкций унифи-
цированной серии. Необходимо 
разработать следующие стандарт-
ные для ВСМ 2 технологические 
решения: 

• по организации производ-
ства сборных конструкций балок 
пролетных строений 32,4 м из 
преднапряженного железобетона 
на приобъектных полигонах;

• по технологии транспорти-
ровки сборных балок пролетных 
строений от места их изготовле-
ния под монтаж на объекте на са-
моприводном модульном транс-
портере;

• конструкцию консольно-
шлюзового агрегата для реализа-
ции технологии монтажа сборных 
балок пролетных строений 34,2 м 
эстакад методом продольного пе-
ремещения и опускания в пролет 
(шлюзования) непосредственно 
по оси эстакады;

• конструкцию агрегата для 
реализации технологии навесно-
го бетонирования в проектном 
положении монолитных балок 
пролетных строений с пролетами 
до 50,0 м;

• технологическую оснастку 
для возведения неразрезных про-
летных строений в проектном по-
ложении методом уравновешен-
ного навесного бетонирования.
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ПОЛИГОН ДЛЯ ИЗГОТОВЛЕНИЯ ПРОЛЕТНЫХ СТРОЕНИЙ НА ТРАССЕ
Принципиальная схема полигона для изготовления 

железобетонных балочных разрезных пролетных строений 

САМОПРИВОДНОЙ МОДУЛЬНЫЙ ТРАНСПОРТЕР 
ДЛЯ ПЕРЕВОЗКИ ПРОЛЕТНЫХ СТРОЕНИЙ

Принципиальная компоновочная схема 

Ось строящейся ВСМ

Ось выездного пандуса

Зона погрузки балок 
на транспортер

Козловой кран

Склад готовой продукции

Боковые щиты с передвижным поддоном и виброплощадкой Участок для заготовки напрягаемой арматуры

Те
ле

ж
ка

 
пе

р
ед

а
то

чн
а

я

Устройство для укрепления верхней плиты балки Стапель для сборки объемных элементов арматурного каркаса
Складывающийся сердечник

Опора передвижная

Колесо с гидромотором

Гидропривод поворота

Энергоустановка

Кабина

Техническая характеристика
1 Грузоподъемность, м 900
2 Механизм передвижения электрогидравлический
3 Скорость передвижения, км/ч с изделием: до 5

без изделия: до 10
4 Энергоустановка дизель-электростанция
5 Колея, мм 5 407
6 База, мм 33 220
7 Максимальная нагрузка на колесо, м 25
8 Габаритные размеры, мм

длина 38 500
ширина 7 716
высота 3 300

Бетонный завод

Склад заполнителей

Щебень Ось
ж. д.

Песок

Арматурный цех со складом

Административно-бытовой корпус

Транспортер 
балок

1

1

1

1 4

4

4

4

2 5
6

6

5

5

5

3

3

3

3

2

2

2
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КОНСОЛЬНО-ШЛЮЗОВОЙ АГРЕГАТ 
Принципиальная технологическая схема 

монтажа балки консольно-шлюзовым краном 
1. Установка агрегата в монтируемом пролете и подача балки под него

5. Установка балки в проектное положение

4. Перемещение балки в монтируемый пролет

3. Перемещение балки в монтируемый пролет, 
строповка и подъем заднего конца балки

2. Строповка и подъем переднего конца балки



АГРЕГАТ ДЛЯ НАВЕСНОГО БЕТОНИРОВАНИЯ 
Монтаж пролетного строения l = 50м
 методом навесного бетонирования.

Принципиальная схема

Общий вид консольно-шлюзового агрегата
ПРОЕКТЫ 
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Фасад

План

Агрегат для 
монтажа балок

Опора 
задняя

А

А

Опора 
передняя

А-А (1:200)

Балка L=34.2 м

Домкрат

Блок обводной

Тележка 
перемещения груза

Агрегат навесного 
бетонирования

1-1
(Опорный участок)

2-2
(Во время бетонирования)

2-2
(После снятия опалубки)

1. Изготовленную балку погружают краном на транспортную платформу
2. По смонтированным пролетам транспортной платформой подвозят 
балку к монтажному агрегату
3. Стропят балку и перемещают агрегатом к месту установки в проектное 
положение

4. После монтажа балки, подвозят следующую и стропят к агрегату
5. Поднимают переднюю опорную ногу и перемещают агрегат по смонти-
рованному пролету
6. Опускают переднюю ногу и монтируют балку аналогично п.п. 1–3

Тележка 
перемещения груза

Лебедка
Канат

Тележка для 
перекатки агрегата

Последовательность производства работ:



Выполненная работа по соз-
данию серии конструкций ис-
кусственных сооружений и про-
должающаяся в настоящее время 
подготовка технологических ре-
шений во многом подтверждают 
правильность предложенной Ин-
ститутом концепции о необходи-
мости использования унифици-
рованных решений для мостовых 
сооружений ВСМ 2. В то же время 

разработка унифицированных 
конструкций дала необходи-
мый аналитический материал 
для уточнения и совершенство-
вания нормативной базы про-
ектирования высокоскоростной 
магистрали, которой продолжа-
ет заниматься ОАО «Институт 
Гипростроймост». Несмотря на 
сложность взаимоотношений 
с представителями консорциу-

ма по проектированию ВСМ 2: 
ОАО «Мосгипротранс», ООО «Эр 
Юань» (CREEС), ОАО «Нижего-
родметропроект» – нам удалось 
донести до всех специалистов 
основные идеи унификации, и на 
сегодня мы вполне удовлетворен-
но можем говорить о совместной 
работе, выражая благодарность 
своим коллегам из других орга-
низаций.

НЕРАЗРЕЗНЫЕ ПРОЛЕТНЫЕ СТРОЕНИЯ 
Монтаж неразрезных пролетных строений 

методом уравновешенно-навесного бетонирования.
Принципиальная схема
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Бетоновод

Тепловлагозащитное
укрытие

Тепловлагозащитное
укрытие

Тепловлагозащитное
укрытие

Гусеничный кран Гусеничный кран

Направление
бетонирования

Направление
бетонирования

Направление
бетонирования

Направление
бетонирования

Агрегат для навесного 
бетонирования

Агрегат для навесного 
бетонирования

Агрегат для навесного 
бетонирования

Агрегат для навесного 
бетонирования

Навесные 
подмости

Навесные 
подмости

Опорная
часть

Опорная
часть

Навесные 
подмости

Навесные 
подмости

Навесные 
подмости

Секция
замыкания

Бетоновод

Бетоновод

Бетоновод Бетоновод

Навесные
подмости

Башенный 
кран

Башенный 
кран

Анкерное 
крепление

Бетоновод

Стадия 1. Сооружение базовых надопорных участков на подмостях

Стадия 2. Сооружение блоков №1–13 и " 1'–13'
методом уравновешенно-навесного бетонирования

Стадия 3. Устройство замыкания центрального пролета 

Стадия 4. Сооружение концевых участков на подмостях



Мостовой переход через Карамышевское 
спрямление входит в состав Северо-Запад-
ной хорды на участке от проспекта Марша-

ла Жукова до улицы Крылатской. В зоне пересечения 
расположен шлюз № 9 Карамышевского гидроузла си-
стемы канала имени Москвы. Шлюз был принят в экс-
плуатацию в 1937 году. Он является гидротехническим 
сооружением II класса на сверхмагистральном водном 
пути. Устои Мневниковского моста были построены 
одновременно со шлюзом и являются единым с ним 
бетонным массивом.

А. И. Воскресенский
Главный

архитектор проекта

А. А. Долганов
Заместитель 

главного инженера Института

МОСТОВОЙ ПЕРЕХОД ЧЕРЕЗ 
КАРАМЫШЕВСКОЕ СПРЯМЛЕНИЕ 

В ГОРОДЕ МОСКВЕ
ОСОБЕННОСТИ ПРОЕКТИРОВАНИЯ

М. В. Геращенко
Ведущий инженер

А. В. Пономарев
Главный инженер проекта

М. А. Баранов
Заместитель 

главного инженера проекта
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По распоряжению Д. А. Мед-
ведева генеральным подрядчи-
ком на объекте было назначено 
ПАО «Мостотрест», а функции 
генерального проектировщика 
были возложены на АО «Мо-
синжпроект». По договору субпо-
дряда с генеральным проектиров-
щиком нашему Институту была 
поручена разработка проектной 
документации моста через Кара-
мышевское спрямление. 

В начале участка мостово-
го перехода со стороны улицы 
Нижние Мневники трасса распо-
лагается на круговой кривой ра-
диусом 1200 м, затем на прямой 
пересекает канал под углом 46° 
и по круговой кривой радиусом 
400 м выходит на улицу Народ-
ного Ополчения. При этом мак-
симальный продольный уклон, 
равный 50‰, находится в грани-
цах подпорных стен на правом 
берегу канала.

Категория Северо-Западной 
хорды – магистральная улица 
общегородского значения непре-
рывного движения. Предусмотре-
но по 3 полосы движения шири-
ной 3,75 м в каждом направлении. 
Габарит проезжей части Г 14,25 + 
С + 14,25. Ширина разделитель-
ной полосы между направления-
ми движения С = 4,10 м. Ширина 
полос безопасности 1,50 м. В пре-
делах вантовой системы моста с 
каждой стороны имеются служеб-

ные проходы шириной не менее 
0,75 м. По всей длине мостового 
перехода устанавливается желе-
зобетонное барьерное огражде-
ние парапетного типа.

Варианты 
конструкции

При разработке проекта мосто-
вого перехода рассматривались три 
варианта:

1. Однопилонный вантовый 
мост со схемой: 38,0 + 72,0 + 
57,0 + 300,0 + 53,5 = 520,5 м.

2. Балочный мост со схемой: 
109,8 + 132,0 + 156,0 + 122,5 = 520,3 м.

3. Арочный мост со схемой: 38,0 
+ 72,0 + 57,0 + 300,0 + 53,5 = 520,5 м.

Конструкция балочного моста 
имеет наименьшую стоимость, 
но, поскольку опоры руслового 
пролета расположены в нижней 
части откосов глубокой выемки, 
подверженных оползневым про-
цессам, это влечет за собой необ-
ходимость выполнения противо-
оползневых мероприятий склонов 
шлюза на период производства 
строительно-монтажных работ. 
Помимо этого, согласно данным 
ФГУП «Канал имени Москвы» 
опоры руслового пролета балоч-
ного моста расположены в раз-
грузочных ваннах и на элементах 
глубокого дренажа шлюза. Зона 
расположения опор также попа-
дает в границы упругого влияния 
на камеру шлюза (рис. 2), что вы-
зывает дополнительные нагрузки. 
Это может спровоцировать нега-
тивные последствия в виде:

• необратимых смещений сек-
ций камеры и голов шлюза;

• нарушения сложившегося ги-
дрогеологического режима;

• раскрытия имеющихся и об-
разования новых трещин в бето-
не, что может привести к обру-
шению стенок камеры шлюза и 
прекращению судоходства. 

То есть совокупные затраты 
по строительству балочного ва-
рианта с учетом стоимости меро-
приятий по обеспечению устой-
чивости склонов и сохранности 
конструкций шлюза окажутся 
существенно выше. Кроме того, 
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наличие опор на территории 
шлюза негативно повлияет на ус-
ловия дальнейшей эксплуатации 
гидроузла. Учитывая вышеизло-
женное, руководство ФГУП «Ка-
нал имени Москвы» выступило 
категорически против этого ва-
рианта.

Опоры руслового пролета 
вантового и арочного мостов не 
оказывают влияния на конструк-
ции шлюза (по заключению ИГЭ 
РАН). Однако для сооружения 
арочного пролетного строения 
потребуется устройство времен-
ных вспомогательных пилонов, 
вантовой системы и массивных 
анкерных опор для поддерж-
ки консоли арки до окончания 
ее монтажа, что вызовет суще-
ственное удорожание стоимости 
СВСиУ и стоимости перекладки 
коммуникаций в зоне анкерных 
опор.

Таким образом, к дальнейше-
му проектированию был при-
нят вариант вантового моста как 
наиболее оптимальный по стои-
мости строительства, в том чис-
ле с учетом оценки возможных 
рисков влияния на конструкции 
шлюза № 9.

Всего в составе объекта «Мост 
через Карамышевское спрямле-
ние, искусственные сооружения», 
выделены три части:

• вантовый мост (в осях опор 
№ 1–6) длиной 528,235 м с ван-
товым пролетным строением по 

схеме 38,000 + 72,000 + 57,000 + 
300,000 + 53,485 м;

• эстакада на левом бере-
гу (в осях опор № 6–9) длиной 
127,525 м с цельнометалличе-
ским пролетным строением по 
схеме 35,902 + 43,500 + 43,500 м;

• подпорные стены подходов: 
на правом берегу длиной 221,39 
и 279,75 м, на левом берегу дли-
ной 199,90 и 197,30 м.

Вантовый мост

Разбивка вантового пролет-
ного строения на пролеты обу-
словлена:

• необходимостью обеспече-
ния требуемой жесткости;

• расположением коммуни-
каций, метро, автодорог, запрет-
ных зон;

• выбором оптимальной рас-
четной схемы с точки зрения ма-
териалоемкости. 

По итогам рассмотрения была 
принята следующая схема: 38 + 
72 + 57 + 300 + 53,485 м (рис. 3).

Балка жесткости 

Балка жесткости комбиниро-
ванная: цельнометаллическая в 
русловом пролете и железобетон-
ная монолитная (для исключения 
возникновения отрывных реак-
ций) в анкерных пролетах. Объе-
динение металлической и железо-
бетонной части балки жесткости 

осуществляется в пролете 3–4 
при помощи высокопрочных ар-
матурных стержней Dywidag, 
воспринимающих изгибающий 
момент и нормальную силу, и 
гибких упоров типа Нельсон, вос-
принимающих крутящий момент 
и поперечную силу (рис. 4).

Под балкой жесткости русло-
вого пролета располагаются два 
передвижных моторизованных 
смотровых агрегата для возмож-
ности обслуживания узлов анке-
ровки вант и нижних поясов.

Металлическая часть

В поперечном сечении метал-
лическая часть вантового про-
летного строения представляет 
собой единый коробчатый блок 
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Рис. 6. Поперечное сечение железобетонной части вантового пролетного строения

переменной по ширине высоты 
от 2,7 м по оси моста до 1,6 м по 
боковым стенкам (рис. 5). Верх-
ний и нижний пояс коробчато-
го блока – ортотропные плиты 
с герметичными трапециевид-
ными продольными ребрами. 
Применение трапециевидных 
ребер уменьшает вес металло-
конструкций на 5–7% за счет 
увеличения шага поперечных 
диафрагм до 4 м.

Коробчатый блок балки жест-
кости состоит из отдельных мон-
тажных марок с габаритными 
размерами, позволяющими осу-
ществить их беспрепятственную 
транспортировку. Перед пода-
чей на монтаж отдельные марки 
укрупняются в коробчатые блоки 
длиной 12 м. Пояса и наружные 
стенки коробчатых блоков объ-
единяются между собой при по-
мощи автоматической или полу-
автоматической сварки, стенки 
внутри коробчатого блока и эле-
менты диафрагм объединяются 
преимущественно на высоко-
прочных болтах.

Факторами, усложняющими 
конструкцию вантового пролет-

ного строения, являются пере-
менная ширина и переменный 
поперечный уклон проезжей ча-
сти, вызванные криволинейно-
стью трассы в плане.

Железобетонная часть

Железобетонная часть балки 
жесткости в поперечном сече-
нии представляет собой еди-
ную четырехъячеистую короб-
ку, внешнее очертание которой 
полностью соответствует попе-
речному сечению металлическо-
го участка (рис. 6). Высота ко-
робки изменяется в поперечном 
направлении от 2,66 м по оси 
моста до 1,56 м по бокам. Верх-
ние и нижние пояса коробчатого 
блока – плиты толщиной 0,45 м. 
Толщина стенок между ячейка-
ми коробки 1,40 м. Стенки рас-
положены соосно со стенками 
металлической части. 

Размеры поперечного сече-
ния железобетонной части при-
няты исходя из необходимости 
уравновесить вес балки жестко-
сти, покрытия проезжей части 
и подвижной нагрузки в цен-

тральном пролете, с тем чтобы 
не допустить в процессе эксплу-
атации возникновения отрыва-
ющих реакций на опорах № 1–4. 
Учитывая существенную высоту 
пролетного строения и неболь-
шую величину пролета 1–2, а 
также то, что на большей части 
железобетонный участок обжат 
горизонтальной составляющей 
усилий в вантах, армирование 
предусмотрено из обычной (не-
напрягаемой) арматуры мак-
симальным диаметром 32 мм, 
минимальный шаг продольной 
арматуры в поперечном направ-
лении 125 мм. Также возможен 
вариант с использованием пред-
варительно напряженной ар-
матуры, установленной в попе-
речном направлении в нижнем 
поясе балки.

Конструкция пилона

В процессе проектирования 
специалистами ОАО «Институт 
Гипростроймост» было рассмо-
трено 7 вариантов внешнего вида 
пилона и после тщательного ана-
лиза конструкций и условий соо-
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ружения выбрано 2 основных 
варианта (рис. 7). 

Столь масштабная кон-
струкция оказывает мощное 
воздействие на восприятие 
объекта в целом. Конфигура-
ция рекомендуемого варианта 
обладает повышенной устой-
чивостью и обеспечивает ми-
нимальные изгибающие мо-
менты в плоскости пилона, в 
то же время привлекая внима-
ние оптимальным сочетанием 
форм (рис. 8).

Гармоничное сочетание 
технических характеристик 
и эстетических решений 
явилось результатом иссле-
довательской деятельности 
инженеров и архитекторов, 
обеспечивших выполнение 
статических и визуальных 
требований. 

С учетом строительной 
высоты пролетного строе-
ния, высоты подмостово-
го габарита и продольного 
уклона проезжей части пол-
ная высота рекомендуемого 
варианта пилона от верха ро-
стверка до наивысшей точки 
составляет 137 метров.

В поперечном сечении пи-
лон моста представляет со-
бой λ-образную раму. Стой-
ки пилона выполнены из 
монолитного железобетона, 
в сечении – равнобедренные 
трапеции, соединяющиеся на 
отметке ~2/3 высоты пилона. 
Продольная рабочая арма-
тура стыкуется на муфтах с 
разбежкой по сечениям. Вну-
три каждой стойки пилона 
предусмотрена квадратная 
полость размером 3,0 × 3,0 м, 
в которой размещены анкеры 
вант, служебные проходы, а 
на участке от верха ростверка 
до первой ванты – служебные 
лифты. Далее по служебным 
лестницам организован вы-
ход на верхнюю площадку. В 
зоне анкеровки вант пилон 
усилен металлическим сер-
дечником, объединенным с 
железобетонными стальны-
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ми гибкими упорами типа Нельсон 
(рис. 9). Для размещения подфермен-
ных площадок и организации прохо-
дов к лифтам основания стоек пилона 
имеют встречные уширения. Разме-
щенная на плоскости широкой сто-
роны трапециевидная ниша образу-
ет подпирающую Г-образную форму 
навстречу наклонной стойке пилона, 
что придает сооружению впечатление 
конструктивной надежности. С уче-
том распределения нагрузки, переда-
ваемой на пилон от пролетного стро-
ения, оптимальной для фундамента 
пилона принята гантелевидная форма.

Второй вариант пилона, предло-
женный в качестве возможно более 
выразительной альтернативы, в по-
перечном сечении представляет со-
бой железобетонную арку параболи-
ческого очертания с металлической 
верхней замковой частью. Полная 
высота пилона от верха ростверка до 
наивысшей точки конструкции равна 
135,65 м.

По сравнению с рекомендуемым 
этот вариант более материалозатрат-
ный.
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Конструкция вант

Мост имеет две плоскости 
вант, которые располагаются за 
пределами габаритов проезжей 
части.

Ванты пролетного строения 
состоят из системы параллель-
ных пучков, сформированных 
из витых оцинкованных семи-
проволочных прядей диаме-
тром 15,7 мм класса прочности 
1 860 МПа с индивидуальной обо-
лочкой, расположенной внутри 
внешней полиэтиленовой трубы 
(рис. 10). Данная технология под-
разумевает монтаж вант по месту, 
прядь за прядью. Это решение по-
зволяет компенсировать отклоне-
ния в геометрии балки жесткости 
и пилона, возникающие при их 
изготовлении и монтаже, и ис-
ключить задержки строительства 
из-за возможного повреждения 
вантовых элементов при транс-
портировке и монтаже. Также к 
преимуществам данной техноло-
гии можно отнести возможность 
замены отдельных прядей ванты 
в ходе эксплуатации без закрытия 
движения на мосту.

Нижние пассивные (нере-
гулируемые) анкеры вантовой 
системы вынесены за пределы 
коробчатого блока балки жест-
кости, верхние анкеры, которые 
предполагается выполнить ак-
тивными (регулируемыми), рас-
положены внутри пилона. 

Опорные части

Опорные части – индивиду-
альной проектировки сфериче-
ские сегментные с применением 
в качестве пары трения полиэти-
лена с ультравысокой молекуляр-
ной массой (типа MSM) и поли-
рованного листа. В конструкцию 
опорных частей интегрированы 
датчики для непрерывного изме-
рения опорных реакций.

Промежуточные опоры 
и устой № 1

Все опоры вантового моста 
запроектированы монолитными 
железобетонными. Промежуточ-
ные опоры вантового моста (за 
исключением пилона) – двухсто-
ечные, а эстакадной части – че-
тырехстоечные (рис. 11). Стойки 
прямоугольного сечения, смеж-
ные грани сопрягаются по окруж-
ности радиусом 0,5 м. На каждой 
стойке предусмотрена подфер-
менная площадка для размеще-
ния одной опорной части, а также 
точки поддомкрачивания пролет-
ного строения. Фундаменты всех 

опор приняты на буронабивных 
сваях Ø 1,5 м. Опирание фунда-
ментов опор № 2 и 3 учитывает 
расположение в этом месте на 
глубине порядка 40 м проектиру-
емой линии метрополитена. На 
опоре № 6 каждая из двух стоек 
опирается на обособленный ро-
стверк, при этом ростверк правой 
по ходу пикетажа стойки развер-
нут параллельно линии проекти-
руемой городской канализации 
для увеличения расстояния в све-
ту между ростверком и канали-
зационной сетью. В конструкции 
опоры № 1 предусмотрено техни-
ческое помещение общей площа-
дью около 140 м2, расположенное 
за шкафной стенкой со стороны 
насыпи (под переходными пли-
тами). Непосредственно к устою 
№ 1 со стороны насыпи примыка-
ют подпорные стены уголкового 
типа на естественном основании.

Проезжая часть

К особенностям проезжей ча-
сти моста можно отнести:

• железобетонные барьерные 
ограждения;
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• мембранную гидроизоля-
цию на основе метилметакри-
латных смол;

• отвод поверхностной и 
дренажной воды при помощи 
металлических каналов, распо-
ложенных в толще асфальтобе-
тонного покрытия.

Аэродинамика

В ходе разработки проектной 
документации были проведены 
расчетные исследования пове-
дения балки жесткости ванто-
вого моста в ветровом потоке на 
стадии монтажа и эксплуатации 
(рис. 12). Исследования пока-
зали, что на стадии эксплуата-
ции при скорости ветра 23,3 м/с 
возникает вихревой резонанс с 
максимальной амплитудой ко-
лебаний 1333 мм. Применение 
аэродинамических обтекателей 
на наружных стенках балки 
жесткости позволяет снизить 
амплитуду колебаний до 173 мм. 
Для придания выразительности 
сооружению в целом обтекатели 
плавно преобразуются в деко-
ративные карнизы на эстакаде. 
В настоящее время ведутся ра-
боты по подготовке к продувке 
отсечной модели балки жестко-
сти моста в аэродинамической 
трубе ЦАГИ. Результаты про-
дувки уточнят выполненные ра-
нее расчеты.

Организация мониторинга

Сооружение и эксплуатация ван-
тового моста будут сопровождать-
ся осуществлением непрерывного 

мониторинга геометрических па-
раметров и напряженно-дефор-
мированного состояния кон-
струкций, включающего:

• мониторинг реакций во всех 
опорных частях вантового про-
летного строения посредством 
датчиков, интегрированных в 
конструкцию опорных частей;

• мониторинг усилий во всех 
вантах посредством датчиков на-
грузки, устанавливаемых на одну 
прядь каждой ванты и поставля-
емых в составе вантовой систе-
мы;

• мониторинг планового по-
ложения пилона посредством 
инклинометров;

• мониторинг температуры 
балки жесткости вантового про-
летного строения;

• мониторинг температуры пи-
лона;

• мониторинг направления и 
скорости ветра; 

• мониторинг усилий в балке 
жесткости и пилоне;

• мониторинг положения балки 
жесткости вантового моста;

• мониторинг частот колебаний 
балки жесткости вантового моста, 
пилона и вант;

• видеофиксацию дорожной 
обстановки на балке жесткости 
вантового моста.

В соответствии с требовани-
ями ГОСТ 22.1.12-2005 предус-
мотрены технические решения, 
обеспечивающие непрерывность 
сбора, передачи и обработки ин-
формации о значениях анализи-
руемых параметров состояния 
объекта.

Передача сигналов системы 
мониторинга состояния моста от 
объекта до центрального диспет-
черского пункта (ЦДП) эксплуати-
рующей организации, ГУП «Гор-
мост», расположенного у станции 
метро «Сокол», предусматрива-
ется по выделенной волоконно-
оптической линии связи (ВОЛС), 
проектирование которой осущест-
вляло ООО «Геолинк». 

Проектной документацией 
предусматривается также инфор-
мационный обмен формализо-
ванными сообщениями между 
системой мониторинга объекта и 
диспетчерской службой Единой 
системы оперативно-диспетчер-
ского управления в чрезвычай-
ных ситуациях города Москвы 
(ЕСОДУ Москвы). Для организа-
ции данного канала связи сервер 
системы мониторинга посред-
ством граничного маршрутизато-
ра через коммутатор подключает-
ся к оборудованию связи ЦДП, с 
помощью которого информация 
передается на точку доступа про-
вайдера услуг связи, ОАО «КОМ-
КОР», и далее по каналу связи 
провайдера поступает в ЕСОДУ 
города Москвы.

Эстакадный 
участок 
и подпорные стены

Схема эстакады – 35,902 + 
43,5 + 43,5 м. Пролетное строе-
ние эстакады – цельнометалли-
ческое (выбрано в качестве наи-
более оптимального исходя из 
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Рис. 14. Опирание эстакады на консоль вантового пролетного строения

Рис. 15. Фрагмент эстакадного участка
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Рис. 13. Поперечное сечение пролетного строения эстакады

ограничения по высотному габа-
риту), состоит из 13 продольных 
двутавровых главных балок со 
сплошной вертикальной стен-
кой, объединенных между собой 
ортотропной плитой проезжей 
части (рис. 13). Габарит проезда 
переменной ширины – от 30,422 
до 31,1 м. Служебные проходы не 
предусмотрены. Эстакада опира-
ется на консоли вантового пролет-
ного строения, образуя единую 
температурную плеть (рис. 14). 
Данное решение позволило сни-
зить стоимость конструкции в 
связи с отсутствием железобе-
тонного ригеля на опоре № 6 и 
применением деформационно-
го шва без траверс, размещение 
которых в металлическом про-
летном строении усложняет кон-
струкцию опорного блока.

Для придания общей линии 
эстакадной части моста внешние 
грани пролетов закрываются кар-
низным блоком прямоугольной 
формы (рис. 15). Однако аэро-
динамический расчет показал 
необходимость использования 
обтекателей округлой формы на 
вантовом пролетном строении.
Возникший диссонирующий эф-
фект геометрий между эстакад-
ной и вантовой частями моста 
смягчается за счет переходного 
участка на пролете между опо-
рами № 5 и 6 (рис. 16).

Промежуточные опоры № 7 и 
8 состоят из четырех стоек ква-
дратного сечения. Смежные гра-
ни стоек сопрягаются по окруж-
ности радиусом 0,5 м. На каждой 
стойке предусмотрена подфер-
менная площадка для разме-
щения одной опорной части. 

Стойки располагаются на обо-
собленных ростверках, опираю-
щихся на фундамент из четырех 
буровых столбов Ø 1,5 м.

Со стороны насыпи к устою 
№ 9 примыкают подпорные сте-
ны подходов ПСП 2.1 и ПСП 2.2. 
Все подпорные стены – уголко-

вого типа на естественном осно-
вании.

Для исключения эффекта 
монотонности обширные верти-
кальные бетонные поверхности 
подпорных стен и устоев моста 
предусмотрено декорировать ма-
тричной опалубкой (рис. 17).
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Рис. 16. Сопряжение обтекателя и карнизного блока между опорами № 5 и 6 (чертеж/визуализация)

Рис. 17. Визуализация декорирования подпорных стен



Организация 
строительства 

Общий объем бетонирования 
составляет около 45 тыс. м3, об-
щий тоннаж монтажа металло-
конструкций составляет около 
13 тыс. т.

Условия строительства стес-
ненные. Территорию строитель-
ства мостового перехода мож-
но условно разделить на четыре 
участка, на каждом из которых 
присутствуют свои характерные 
факторы:

• на правобережном участ-
ке расположены строитель-
ные площадки для сооружения 
подпорных стен, опор № 1–4, 
железобетонной части балки 
жесткости, начального участка 
металлической части балки жест-
кости. Участок стеснен движени-
ем автотранспорта по улице Ниж-
ние Мневники, близостью зоны 
шлюза и зеленых насаждений; 

• на русловом участке доступ 
на территорию шлюза запрещен, 
работы по навесному монтажу 
металлической части балки жест-
кости возможны только при от-
сутствии навигации в канале или 
в «окна» в движении судов; 

• на левобережном участке рас-
положены строительные площад-
ки для сооружения опор № 5–7, 
конечного участка металлической 
балки жесткости, начального 
участка эстакады; участок стес-
нен движением автотранспорта 
по Карамышевской набережной, 
близостью зоны шлюза;

• на эстакадном участке рас-
положены строительные площад-
ки для сооружения опор № 8–9, 
конечного участка эстакады, под-
порных стен; участок стеснен дви-
жением автотранспорта по улице 
Народного Ополчения, наличием 
разветвленной сети подземных 
коммуникаций.

Очередность и технология воз-
ведения отдельных элементов мо-
ста зависит как от конструктивных 
особенностей вантовой схемы, так 
и от особых условий расположения 
участка строительства (рис. 18). 
Металлическое пролетное строе-
ние в главном пролете над шлюзом 
может быть сооружено только спо-
собом навесного монтажа блоков 
с параллельной установкой пар 
вант – в главный и береговой про-
леты. Для начала монтажа необ-
ходимо наличие готового пилона 
(опора № 4) и береговой (анкерной) 
ж.-б. балки жесткости. В свою оче-
редь, для начала сооружения ж.-б. 
балки жесткости необходима готов-
ность правобережных опор № 1–3.

Таким образом, получена после-
довательность сооружения участков 
мостового перехода, соответствую-
щая критическому пути календар-
ного графика строительства.

Ростверки опор сооружают-
ся преимущественно в открытых 
котлованах с естественными от-
косами. Исключение составляют 
ростверки пилона и опор, при-
мыкающих к проезжей части, со-
оружаемые в котлованах в шпун-
товом ограждении.

Тело капитальных и вспомога-
тельных опор бетонируется в де-

Последовательность 
сооружения 

вантового моста

Этап 1
Подготовительные работы 

(организация стройплощадок, 
вынос коммуникаций), устрой-
ство свайного основания опо-

ры № 4 (пилона).

Этап 2
Бетонирование ростверка 

опоры № 4 (пилона), соору-
жение вспомогательных опор 
для бетонирования ж.-б. балки 
жесткости, сооружение опор 

№ 2, 3.

Этап 3
Бетонирование стоек опоры 
№ 4 (пилона), сооружение 

устоя № 1 и правобережных 
подпорных стен, бетониро-
вание захваток ж.-б. балки 

жесткости, монтаж корневого 
участка металлической балки 

жесткости, монтаж левобе-
режного участка металличе-

ской балки жесткости.

Этап 4
Навесной монтаж металли-
ческой балки жесткости с 

установкой и натяжением вант, 
сооружение опор и пролетно-
го строения эстакады, соору-
жение левобережных подпор-

ных стен.

Этап 5
Раскружаливание ж.-б. балки 
жесткости, демонтаж вспомо-
гательных опор, заключитель-

ные работы.
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Рис. 18. Схема мостового перехода с разбивкой по способам монтажа



ревометаллической опалубке, ра-
боты производятся со стоечных 
подмостей. 

Поскольку объем бетона ро-
стверка опоры № 4 (пилона) 
составляет более 4,5 тыс. м3, 
бетонирование предполагается 
производить отдельными захват-
ками в соответствии с указания-
ми специального «Технологиче-
ского регламента». 

Для обслуживания работ по 
сооружению стоек пилона будут 

применены башенные краны гру-
зоподъемностью 10 и 40 т, а также 
два грузопассажирских подъем-
ника. По мере бетонирования за-
хваток стоек пилона башенными 
кранами производится монтаж 
следующих конструкций (рис. 19):

• временных распорок между 
двумя стойками на высоте 53,37 и 
87,2 м от низа ростверка;

• пристежек башенных кранов;
• обустройств для крепления 

вант (вантовых сердечников);

• подмостей для монтажа рас-
порок, пристежек крана, ванто-
вых сердечников, вант. 

Высота захватки – 4 м.
Демонтаж башенных кранов и 

подъемников производится после 
окончания монтажа металличе-
ской балки жесткости, натяжения 
и регулировки вант.

При сооружении балки жест-
кости вантового моста можно вы-
делить следующие различные по 
технологии и последовательности 
участки:

1) сооружение анкерной желе-
зобетонной части балки жестко-
сти на участке 1–4;

2) монтаж начального участка 
металлической части балки жест-
кости около опоры 4;

3) навесной монтаж металли-
ческой части балки жесткости на 
участке 4–5;

4) монтаж металлической ча-
сти балки жесткости на участке 
5–6.

Последовательность и вза-
имосвязь работ на различных 
участках приведена на общей тех-
нологической схеме (рис. 20).

Анкерная железобетонная часть 
балки жесткости (общий объем 
бетона около 7 200 м3) бетониру-
ется на сплошных инвентарных 
подмостях ИПРС. Бетонирование 
балки жесткости осуществляется 
поочередно, четырьмя захватка-
ми длиной приблизительно 34 м, 
которые, в свою очередь, делятся 
на два этапа: нижний и верхний 
участки бетонирования (рис. 21). 

Направление бетонирования – 
от переходного блока в пролете 
3–4 к опоре № 1. При бетонирова-
нии между захватками оставляют 
зазор шириной 1 м (в промежутке 
между вантовыми узлами), кото-
рый после набора прочности бе-
тона двумя соседними захватками 
омоноличивается. 

Подача арматуры, опалуб-
ки, элементов технологического 
укрытия производится двумя ба-
шенными кранами грузоподъем-
ностью 10 т со стрелой 50 м. Пода-
ча бетонной смеси производится 
автобетононасосами. При произ-
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Стадия 1. Сооружение пилона и опор №1-3 ж.б. части балки жесткости. Сборка
сплошных подмостей и сооружение вспомогательных опор для бетонирования бал-
ки жесткости. Сооружение сборочного стапеля для монтажа начального участка
металлической части балки жёсткости. Бетонирование захватки №1 ж.-б. части бал-
ки жесткости.

Стадия 2. Сооружение пилона. Бетонирование захватки №2 ж.-б.части балки жес-
ткости. Сборка металлоконструкций начального участка балки жесткости на стапе-
ле.

Ось опоры (пилона) №     4 Опора№3Опора№2Опора№1

Ось опоры (пилона) №4Опора №3Опора №2Опора №1

Стадия 4. Сооружение пилона. Навесной монтаж укрупненных блоков балки жес-
ткости в центральном пролете. Бетонирование захватки №2 ж.-б.части балки жес-
ткости.

Ось опоры (пилона) №4Опора №3Опора №2Опора №1

Подача на монтаж
укрупненного
блока (с разворо-
том)

Устройство для подачи
и разворота блока

Стадия 5. Сооружение пилона. Навесной монтаж укрупненных блоков балки жес-
ткости в центральном пролете.

Ось опоры (пилона) №4Опора №3Опора №2Опора №1

Подача на монтаж укрупненного
блока (с разворотом)

Стадия 6. Окончание сооружения пилона. Демонтаж
сплошных подмостей. Натяжение первой пары вант.

Ось опоры (пилона) №4Опора №3Опора №2Опора №1

Ось опоры (пилона) №4

Стадия 7. Сооружение участка балки жесткости в пролете 5-6 на сплошных подмостях.
Навесной монтаж укрупненных блоков балки жесткости в центральном пролете. Монтаж вант.
Раскружаливание ж.б. части балки жёсткости.

Ванты

Подмости для
натяжения вант

Опора №5

Шлюз №9

Опора №6 Опора №7

Ось опоры (пилона) №4Опора №3Опора №2Опора №1 Опора №5

Шлюз №9

Опора №6

Стадия 8. Регулирование положения балки жесткости на опорах 5,6. Замыкание в пролете 4-5.
Укладка дорожной одежды. Регулирование усилий в вантах после укладки дорожной одежды.

Эстакада

Поэлементный монтаж
замыкающего блока

Стапель для укрупнительной
сборки блоков балки
жёсткости

Cтапель сборочный

Натяжение последней
пары вант

Положение агрегата
при замыкании

Стадия 3. Сооружение пилона. Сборка металлоконструкций начального участка
балки жесткости на стапеле. Бетонирование захватки №3 ж.-б.части балки жес-
ткости.

Ось опоры (пилона) №4Опора №3Опора №2Опора №1

Бетонирование ж.б. части
балки жёсткости

Обстройка опоры 4
(пилона)

Сооружение пилона

Демонтаж
вспомогательных опор

Демонтаж подмостей

Cтапель сборочный

Вспомогательные опоры

Cплошные подмости (ИПРС)
Захватка №1

Захватка №2

Захватка №3 Захватка №4

Монтаж начального участка
металлической части балки жесткости

Монтаж начального участка
металлической части балки жесткости

Устройство для монтажа блоков
(монтажный агрегат)

Устройство для монтажа блоков
(монтажный агрегат)

Монтаж металлической части
балки жесткости в пролет 5-6

Рис. 20. Общая технологическая схема сооружения вантового моста



водстве работ по бетонированию 
при низких температурах произ-
водится обогрев технологическо-
го укрытия при помощи теплоге-
нераторов.

После бетонирования всех за-
хваток и набора прочности бе-
тоном производится раскружа-
ливание и демонтаж сплошных 
подмостей ИПРС. На данном эта-
пе железобетонная балка жест-
кости опирается на капитальные 
опоры № 1–3 и на три вспомога-
тельные опоры в пролетах 2–3–4. 
Неподвижное закрепление балки 
жесткости организуется на капи-
тальной опоре № 3.

Устройство трех вспомога-
тельных опор в пролетах 2–3–4 
необходимо для обеспечения 
несущей способности железо-
бетонной балки жесткости в пе-
риод после раскружаливания 
сплошных подмостей до натя-
жения вант с учетом нагрузки от 
подаваемых блоков металличе-
ской балки жесткости.

Раскружаливание и демонтаж 
вспомогательных опор осущест-
вляется после полной сборки ме-
таллической части балки жестко-
сти и натяжения всей вантовой 
системы.

Монтаж начального участка 
металлической части балки жест-
кости около опоры № 4 произ-
водится автокраном грузоподъ-

емностью 200 т укрупненными 
блоками на сборочный стапель в 
пролете 3–4 и на обстройку опо-
ры № 4 (пилона).

После завершения монтажа 
начального участка металличе-
ской части балки жесткости и 
опирания на капитальную опору 
№ 4 (пилон) производится пере-
нос неподвижного закрепления 
балки жесткости с опоры № 3 на 
опору № 4, а также демонтаж сбо-
рочного стапеля в пролете 3–4 и 
обстройки опоры № 4.

Навесной монтаж металли-
ческой части балки жесткости 
в центральном пролете 4–5 на-
чинается со сборки монтажного 
агрегата на ранее смонтирован-
ном участке балки жесткости с 
помощью автокрана грузоподъ-
емностью 200 т и перемещения 
агрегата на рабочую стоянку на 
консоль. Кроме того, у опоры 
№ 3 устраивается стапель для 
укрупнительной сборки блоков 
балки жесткости «в отпечаток». 
Укрупнение краном грузоподъ-
емностью 200 т блоков на стапеле 
производится в положении, пер-
пендикулярном проектному.

Подача укрупненного на ста-
пеле блока под монтаж произво-
дится в следующем порядке:

• поперечная передвижка на 
перекаточных тележках укруп-
ненного блока со стапеля у опо-

ры № 3 на смонтированную часть 
ж.-б. балки жесткости;

• переопирание укрупненного 
блока на устройство для переме-
щения и разворота блоков;

• продольная передвижка 
укрупненного блока на консоль 
балки жесткости к месту монта-
жа;

• разворот блока на 90° в про-
ектную ориентацию.

Далее производится монтаж 
укрупненного блока балки жест-
кости монтажным агрегатом в 
проектное положение, оформле-
ние монтажного стыка и натяже-
ние пары вант. Подача элементов 
стыковых вставок по стенкам и 
поясам для крайних блоков вы-
полняется краном грузоподъем-
ностью 30 т, расположенным на 
консольной части балки жестко-
сти. Работы по оформлению сты-
ка и по натяжению вант произво-
дятся с передвижных подмостей. 

Дальнейший монтаж блоков 
осуществляется в аналогичной 
последовательности, до натяже-
ния 6-й пары вант берегового и 
центрального пролетов. После 
натяжения 6-й пары вант про-
изводится перенос стапеля для 
укрупнительной сборки блоков к 
опоре № 1. 

Монтаж металлоконструкций 
берегового пролета 5–6 произво-
дится укрупненными блоками на 
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Рис. 21. Бетонирование балки жесткости вантового пролетного строения



подмостях от опоры № 5 к опоре 
№ 6 в продольном направлении и 
от середины к краям в попереч-
ном направлении. 

Из-за ограничения автомо-
бильными дорогами и безопасны-
ми зонами действующих подзем-
ных коммуникаций возможных 
мест установки кранов и подмо-
стей, большой зоной производ-
ства работ и массой перемеща-
емых краном блоков до 25 т для 
монтажа металлоконструкций 
применяется кран на спецшасси 
автомобильного типа грузоподъ-
емностью  500 т. Подмости (вспо-
могательные опоры) собираются 
из элементов МИК в виде прого-
нов, установленных на вышки. 

Замыкающий блок (консоли 
и берегового участка) монтиру-
ется краном грузоподъемностью 
500 т, установленным у опоры 
№ 5. Производится объединение 
балки жесткости в пролете 4–5 
с заранее собранным участком 
5–6 в температурно-неразрезную 
плеть (при этом на капитальной 
опоре № 5 устраивается подвиж-
ное опирание).

Для сборки приопорных 
участков балки жесткости произ-
водится обстройка капитальных 
опор № 5 и 6 подмостями из инди-
видуальных металлоконструкций.

По окончании монтажа плети 
производится ее раскружалива-
ние на вспомогательных опорах 
с поддомкрачиванием на капи-

тальных опорах с последующим 
опусканием на капитальные 
опорные части.

Сборка стального пролетного 
строения эстакадной части про-
изводится укрупненными блока-
ми с помощью стрелового крана 
грузоподъемностью 360 т, в каж-
дом из трех пролетов устраива-
ются вспомогательные опоры из 
инвентарных металлоконструк-
ций.

Монтаж пролетного строе-
ния эстакады производится в 
несколько этапов после монтажа 
пролетного строения вантовой 
части балки жесткости в проле-
те 5–6. Стадийность сооружения 
связана с организацией движе-
ния по временным схемам.

На 1-м этапе производится 
монтаж пролета 6–7, при этом 
движение автотранспорта не 
прерывается.

На 2-м этапе движение пере-
носится в пролет 6–7, выпол-
няется сооружение опоры № 8, 
монтаж пролетного строения в 
пролетах 7–8–9.

При организации строитель-
ства мостового перехода нельзя 
не учитывать наличие в непосред-
ственной близости действующего 
предприятия – шлюза № 9 ФГУП 
«Канал имени Москвы». На пе-
риод строительства необходимо 
обеспечить доступ к его инфра-
структуре, сохранность конструк-
ций и склонов выемки шлюза, 

безопасность судоходства в шлю-
зе и работников на его террито-
рии (рис. 22).

В случае производства работ 
по монтажу блоков пролетного 
строения в навигационный пе-
риод на время с момента снятия 
блока с устройства для подачи 
под монтаж до окончания работ 
по оформлению временного или 
постоянного надежного закре-
пления монтируемого блока на 
консоли необходима организа-
ция «окна» в навигации продол-
жительностью 6 часов.

Для минимизации воздей-
ствия на откосы выемки шлюза 
при монтаже блоков пролетно-
го строения на прилегающих 
участках необходимо исклю-
чить давление на бровку откоса 
от временных конструкций и от 
строительной техники:

• вместо устройства отдельно 
стоящих вспомогательных опор 
для монтажного опирания бло-
ков балки жесткости предусма-
тривается обстройка капиталь-
ных опор № 4 и 5 консольными 
подмостями;

• для монтажа блоков исполь-
зуются краны большой грузо-
подъемности (до 500 т), позво-
ляющие произвести монтаж на 
большом вылете, на удаленной 
от бровки стоянке.

Для предотвращения падения 
инструмента, мелких предметов, 
мусора и абразивного материала 
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Рис. 22. Схема организации движения на период строительства



на территорию шлюза и в аква-
торию при монтаже пролетного 
строения организуются следую-
щие мероприятия:

• устраивается перильное и 
бортовое ограждение по всему 
контуру смонтированной части 
пролетного строения и монтиру-
емого блока;

• передвижные подмости за-
тягиваются мелкоячеистым за-
щитным укрытием по всему 
внешнему контуру;

• не допускается складирова-
ние инструмента и материалов 
по краям пролетного строения и 
на монтируемом блоке пролетно-
го строения;

• при производстве работ по 
пескоструйной очистке металло-
конструкций пролетного стро-
ений предполагается установка 
защитного укрытия из тентовой 
ткани торца пролетного строе-
ния и передвижных подмостей 
в зоне производства работ для 
предотвращения падения абра-
зивного материала на террито-
рию шлюза и в акваторию; 

• на весь период производства 
работ по монтажу пролетного 
строения вдоль стенок шлюза 
устанавливается защитные гале-
реи для прохода людей. 

Максимальная численность 
кадров на строительстве состав-
ляет 115 человек в смену при 
двухсменном режиме работ. Рас-
четная продолжительность стро-
ительства мостового перехода – 
28 месяцев.

Заключение

Мневниковская пойма — это 
искусственный остров в Кара-
мышевской излучине Москвы-
реки. Он находится в Северо-
Западном административном 
округе Москвы, в нескольких 
сотнях метров от Рублевского 
шоссе, между Серебряным Бо-
ром и престижным столичным 
районом Крылатское. Рукотвор-
ный остров появился в 1937 году, 
когда у основания излучины был 
построен шлюз и прорыт судо-

ходный канал Карамышевское 
спрямление, сокративший фар-
ватер реки на 8 километров. За-
проектированный на свободно 
просматривающейся местности, 
мост имеет хорошие перспекти-
вы стать городской достоприме-
чательностью и потенциальным 
катализатором развития района 
Мневниковская пойма (рис. 23. 
План моста). Согласно инфор-
мации с портала мэра и пра-
вительства Москвы 30 октября 
2014 года градостроительно-зе-
мельная комиссия Москвы на оче-
редном заседании в правитель-
стве столицы одобрила проекты 
застройки Мневниковской и На-
гатинской пойм. «В соответствии 
с принятыми решениями на месте 
неухоженных пространств и неза-
конных свалок в Мневниковской 
пойме планируется построить 
новый городской район с парка-
ми, спортивными сооружениями 
и парламентским центром, где 
будут работать Совет Федерации 
и Государственная Дума, уезжаю-
щие из центра Москвы».
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Рис. 23. Местоположение проектируемого объекта



ТОННЕЛЬ 
НА ПЕРЕСЕЧЕНИИ 

С УЛИЦЕЙ БЕРЗАРИНА

Новый  автотранспортный тоннель входит в состав 
участка линейного объекта улично-дорожной 
сети поперечного направления в северо-запад-

ном секторе города от Ярославского шоссе до Сколков-
ского шоссе. Тоннель расположен вдоль улицы Народно-
го Ополчения на пересечении с улицей Берзарина.

С. Б. Глинский
Главный инженер проекта 

Т. Г. Мельничук
Ведущий инженер

Проектирование тоннеля было 
выполнено ООО «НПО "Космос"» 
в 2012–2013 годах, строительство 
тоннеля началось весной 2013 года. 
В связи с ликвидацией органи-
зации, ООО «НПО "Космос"» 
строительство тоннеля не за-
кончило, была выполнена только 
часть работ по устройству ограж-
дения котлована и перекладке 
коммуникаций, и стройка была 

заморожена. В 2014 году новым 
генеральным подрядчиком было 
назначено ПАО «Мостотрест». 
Силами ООО «Инженерный 
центр "Мосты и Тоннели"» и ОАО 
«Институт Гипростроймост» была 
произведена корректировка ра-
нее разработанной ООО «НПО 
"Космос"» и утвержденной про-
ектной документации по тон-
нелю. В кратчайшие сроки спе-

циалистами Института были 
предложены варианты коррек-
тировки, и началась работа по 
модификации документации. На-
шим сотрудникам предстояло 
оптимизировать конструктив-
ные решения, проект вертикаль-
ной планировки тоннеля (уточ-
нялся план и профиль тоннеля), 
документацию по ПОС и СВСиУ 
на сооружение тоннеля.
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Тоннель начинается на ПК2 
+ 32,00 в районе дома №32 по 
улице Народного Ополчения. 
(рис. 1) Далее тоннель пересека-
ет железнодорожный путь, ули-
цу Берзарина и заканчивается на 
ПК10+18,00 в районе примыка-
ния улицы Маршала Вершинина 
к улице Народного Ополчения. 
Тоннель включает в себя левый 

и правый проезды. Движение по 
правому проезду осуществля-
ется в сторону Ленинградского 
проспекта, движение по левому 
проезду – в сторону проспекта 
Маршала Жукова. Общая длина 
тоннеля составляет 786 м.

Правый и левый проезды тон-
неля начинаются на общем ПК2 + 
32,00. Левый проезд заканчивает-

ся на ПК7 + 74,28 и имеет длину 
542,3 м. Правый проезд заканчи-
вается на ПК10 + 18,00 и имеет 
длину 786 м, принятую за общую 
длину всего тоннеля. На участке 
от ПК2 + 32,00 до ПК6 + 45,00, 
правый и левый проезды объ-
единены в единую конструкцию. 
На участке от ПК6 + 45,00 до ПК7 
+ 74,28 правый проезд частично 
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Рамповая часть

Условные обозначения

Закрытый участок
Открытый участок

Рис. 1. План тоннеля
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смещается в сторону левого. На 
участке от ПК7 + 74,28 до ПК10 + 
18,00 размещен одиночный уча-
сток правого проезда. Смещение 
правого проезда тоннеля в сто-
рону левого вызвано необходи-
мостью уменьшения общей ши-
рины трассы, включая боковые 
проезды, по причине стесненно-
сти условий строительства из-за 
плотной городской застройки на 
данном участке.

Тоннель предназначен для 
трехполосного автомобильного 
движения в каждом направлении. 
Проезжая часть направлений 
движения имеет общую ширину 
11,5–12,25 м, состоящую из трех 
полос движения по 3,5 м каждая 

и двух крайних полос безопас-
ности по 0,5 м. С правой сторо-
ны от проезжей части распола-
гается банкетка шириной от 0,6 
до 1,23 м и высотой 0,6 м, с левой 
стороны – банкетка шириной 
0,565 м и высотой 0,6 м. Габарит 
приближения конструкций по 
высоте составляет 5,0 м.

Для проектирования тонне-
ля в стесненных городских ус-
ловиях, с большим количеством 
инженерных коммуникаций 
разработаны специальные тех-
нические условия (СТУ), в ко-
торых даны компенсирующие 
мероприятия на случай отсту-
плений от действующей норма-
тивной документации. 

В плане тоннель запроектиро-
ван на прямых и кривых участ-
ках радиусами 800, 650 и 400 м. 
Продольный профиль тоннеля 
запроектирован двухскатным с 
одной пониженной точкой в каж-
дом из проездов. Максимальный 
продольный уклон составляет 
50‰, минимальный – 5,8‰. По-
перечный уклон проезжей части 
составляет 20‰. Левый и правый 
проезды имеют разные продоль-
ные профили для обеспечения 
возможности смещения правого 
проезда под левый. 

По длине закрытой части тон-
неля размещены вентиляцион-
ные отверстия для обеспечения 
естественного проветривания 
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Рис. 2. Поперечные сечения тоннеля
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Рис. 3. Поперечные сечения тоннеля
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зоны проезжей части. Отверстия 
размещены в зонах, свободных 
от подземных коммуникаций и 
проектируемых бортов проез-
жих частей местных проездов на 
поверхности.

В зонах вентиляционных от-
верстий предусмотрены бетонные 
распорки каплевидного сечения. 

Конструктивные решения тон-
неля приняты в соответствии с 
технологией его сооружения от-
крытым способом в котлованах 
с ограждением из буронабивных 
свай Ø 830 мм с распорным кре-
плением из стальных трубчатых 
расстрелов и раскосов. Конструк-
ция тоннеля возводится снизу 
вверх.

Рамповые части тоннеля пред-
ставлены следующими типами кон-
струкций: 

• боковые железобетонные под-
порные стены уголкового профиля 
с лотковыми распорными балками 
и без балок;

• П-образная перевернутая не-
замкнутая сверху железобетон-
ная рама длиной 120 м, шириной 
29,5 м, с металлическим барьер-
ным ограждением, разделяющим 
встречные потоки;

• П-образная перевернутая не-
замкнутая сверху железобетонная 
рама длиной 100 м, шириной 14,4 м.

Закрытая часть тоннеля пред-
ставлена следующими типами кон-
струкций:

• двухпролетная прямоуголь-
ная железобетонная рама с про-
летом 28 м;

• однопролетная прямоуголь-
ная железобетонная рама с про-
летом 13 м;

• двухпролетная прямоуголь-
ная железобетонная рама длиной 
46 м, шириной 29,5 м, с отверсти-
ями естественной вентиляции и 
одним ярусом железобетонных 
распорных балок;

• однопролетная прямоуголь-
ная железобетонная рама длиной 
82,5 м, шириной 15,2 м с отверсти-
ями естественной вентиляции и 
одним ярусом железобетонных 
распорных балок. Характерные 
сечения тоннеля (рис 2, 3).
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Рис. 4. Этапы сооружения тоннеля 1–4



Рис. 5. Этапы сооружения тоннеля 5–7

Несущие конструкции тон-
неля рассчитаны как рамные 
системы на упругом основа-
нии на постоянные и времен-
ные нагрузки в соответствии с 
действующими нормативными 
документами по двум группам 
предельных состояний. Кон-
струкция тоннеля запроекти-
рована с учетом возможных 
неблагоприятных сочетаний 
нагрузок и воздействий, кото-
рые могут действовать как при 
эксплуатации, так и в процессе 
строительства.

Постоянные нагрузки опре-
делены от собственного веса 
конструкции тоннеля, грунта 
обратной засыпки, дорожного 
покрытия.

Временные автомобильные 
нагрузки класса А-14 (Н-14) 
и железнодорожные нагрузки 
класса С-14 приняты на основа-
нии СНиП 2.05.03-84* «Мосты и 
трубы», МГСН 5.02-99 «Проек-
тирование городских мостовых 
сооружений» и ГОСТ 52748-

2007 (данные нормативные до-
кументы действовали на мо-
мент разработки и утверждения 
проектной документации).

Организация строительства 
тоннеля была разработана с уче-
том работ, ранее выполненных 
ООО «НПО "Космос"» по до-
кументации, выпущенной ОАО 
«Мосинжпроект» и ООО «НПО 
"Космос"».

Для принятия решений по 
технологии возведения соору-
жения была выполнена испол-
нительная съемка зоны разме-
щения конструкций тоннеля и 
прилегающей территории вдоль 
улиц Народного Ополчения 
и Берзарина. Основываясь на 
исполнительной съемке со-
оруженных элементов, а также 
учитывая изменения в кон-
структивной части и изменения 
дорожной уличной сети, соору-
жение тоннеля предполагалось 
производить этапами, отража-
ющими порядок переустрой-
ства коммуникаций и очеред-

ность возведения конструкций. 
Учет указанных факторов 

наряду с сохранением суще-
ствующего движения, услови-
ями размещения строительной 
техники и общим сроком стро-
ительства определил оптималь-
ную схему сооружения тоннеля. 

Предполагалось сооружать 
тоннель в две основные стадии:

стадия 1: сооружение пра-
вой части тоннеля от ПК 6 + 00 
до ПК 8 + 4,9 секции 19–28;

стадия 2: сооружение осталь-
ной части тоннеля.

Сооружение тоннеля про-
изводили открытым спосо-
бом с устройством временного 
ограждения стен и распорной 
системы (рис. 4, 5). Ограждения 
устраивали из бурокасательных 
свай (БКС) Ø 0,83 м с целью ис-
ключить вибрационные воз-
действия на фундаменты рас-
положенных рядом зданий. При 
этом сооружение новых БКС 
производили с учетом ранее со-
оруженных БКС.
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СТРОИТЕЛЬСТВО ПУТЕПРОВОДА 
ЧЕРЕЗ ГОРЬКОВСКОЕ 
НАПРАВЛЕНИЕ МЖД 

У ПЛАТФОРМЫ САЛТЫКОВСКАЯ

В каждом ежегодном номере журнала ОАО «Инсти-
тут Гипростроймост» наши специалисты уделяют 
особое внимание вопросу развития транспортного 

узла Московского региона, включающего в себя строи-
тельство и реконструкцию крупных автомобильных ма-
гистралей города Москвы, развитие радиальных направ-
лений железных дорог, реконструкцию Малого кольца 
Московской железной дороги. Много внимания уделяет-
ся участию Института в совместной программе прави-
тельства Московской области, ОАО «РЖД» и Росавто-
дора по ликвидации железнодорожных переездов на 
территории Московской области.

Наряду с крупными инфра-
структурными объектами важное 
значение в уменьшении количе-
ства пробок и улучшении связи 
разобщенных территорий имеет 
ликвидация железнодорожных 
переездов в одном уровне с ав-
томобильными дорогами в Под-
московье. Объекты, в которых 
принимал участие наш Институт, 

получили свое воплощение. Пу-
тепровод в городе Долгопрудном 
у платформы Хлебниково был от-
крыт для автомобилистов в 2014 
году, путепроводы у платформ 
Новодачная и Водники планиру-
ют открыть в III–IV квартале 2016 
года – это станет поистине исто-
рическим событием для неболь-
шого подмосковного городка. 

В июне 2015 года ОАО «Ин-
ститут Гипростроймост» при-
ступило к разработке проект-
ной документации для объекта 
«Строительство путепровода че-
рез ж. д. на 5-м километре авто-
дороги Балашиха – Салтыковка 
(Разинское шоссе), городской 
округ Балашиха» со сроком окон-
чания в октябре 2015 года. 

А. А. Капикян
Руководитель проектов

Н. А. Войцещук
Ведущий инженер
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Существующее 
положение

Разинское шоссе, располо-
женное на юго-западе городско-
го округа Балашиха (далее – г. о. 
Балашиха), является магистраль-
ной улицей общегородского зна-
чения регулируемого движения 
регионального подчинения, экс-
плуатацией которого занимается 
ГБУ МО «Мосавтодор». Дорога 
соединяет шоссе Энтузиастов 
(М7), расположенное севернее, и 
Носовихинское шоссе с юга. Су-
ществующий железнодорожный 
переезд в масштабах крупней-
шего города Подмосковья (после 
объединения в 2015 году с горо-
дом Железнодорожным населе-
ние Балашихи составляет более 
400 тыс. человек) является одним 
из многочисленных проблемных 
транспортных узлов Подмоско-
вья. А вот для стародачного ме-
стечка Салтыковка, возникшего 
во второй половине XVIII века, 
это вездесущие пробки с закры-
тым железнодорожным пере-
ездом – до 45 минут в утренние 
часы (рис. 1).

Но все-таки ликвидация же-
лезнодорожного переезда у плат-
формы Салтыковская – это не 
только решение задач на местном 
уровне. Строительство путепро-

вода является задачей федераль-
ного уровня. Все дело в том, что 
в данный момент идет интенсив-
ное строительство IV главного 
железнодорожного пути в рам-
ках развития Горьковского на-
правления Московской железной 
дороги, эксплуатация которого 
без ликвидации действующего 
переезда невозможна, а закрытие 
автомобильного движения раз-
делит город, создав массу оче-
видных проблем. Таким образом, 
данный объект встал во главу 
угла для г. о. Балашиха Москов-
ской области и ОАО «РЖД».

Основные 
технологические 
и конструктивные 
решения линейного 
объекта

Зачастую параллельно с раз-
работкой проектной докумен-
тации силами ОАО «Институт 
Гипростроймост» либо при его 
участии выполняется разработ-
ка проекта планировки и проекта 
межевания территории. Так было 
и с реконструкцией Лихачев-
ского шоссе, и с путепровода-
ми в г. о. Долгопрудный. Такая 
работа позволяет комплексно и 
оперативно решить проблемы 

выбора оптимального варианта 
прохождения трассы, прорабо-
тать организацию движения на 
время строительства и эксплуа-
тации, определить постоянный 
и временный отводы – для оп-
тимизации процесса изъятия и 
минимизации компенсационных 
затрат.

В случае с путепроводом у 
платформы Салтыковская Ин-
ституту пришлось разрабатывать 
документацию на основании ут-
вержденного в 2014 году Прави-
тельством Московской области 
проекта планировки и проекта 
межевания территории. В связи с 
этим мы были ограничены в воз-
можности формирования транс-
портной модели, выполняя про-
ектирование в жестких рамках 
утвержденной зоны размещения 
объекта. 

Обследования транспортных 
потоков и перспективные рас-
четы показывают, что указанное 
направление сохранит свое значе-
ние как основная рокадная маги-
страль. Кроме того, в соответствии 
с генеральным планом города 
предстоит реорганизовать тер-
риторию пересечения, разместив 
на ней главным образом объекты 
коммунального и социального на-
значения с элементами застройки 
общественного назначения (созда-
ние ТПУ). Имеющаяся застройка 

ПРОЕКТЫ

95

Рис. 1. Существующий железнодорожный переезд у станции Салтыковская



СТАНЦИЯ
САЛТЫКОВСКАЯ

Транспортная схема по утвержденному заказчиком варианту представ-
ляет собой путепровод через железную дорогу у платформы Салтыков-
ская в г. о. Балашиха Московской области и комплекс сервисных 
дорог, представляющих собой боковые проезды вдоль подпорных стен 
с элементами разноуровневых транспортных развязок типа «обжатый 
ромб». Данное проектное решение обеспечит местные связи и подъезд 
общественного транспорта к платформе. 

ССААЛТТЫ

Схема путепровода

Движение на участке улица 
Красноармейская – 
Разинское шоссе осущест-
вляется только в сторону 
шоссе Энтузиастов.

Первая развязка (пересечение 
с улицей Железнодорожной) 
представляет собой двухуровне-
вую транспортную развязку по типу 
«обжатый ромб» с разворотной 
петлей в подэстакадном 
пространстве.

Вторая развязка (пересечение улиц Пионерской 
и Пушкинской) представляет собой двухуровневую 
транспортную развязку типа «обжатый ромб». 

Основное направление, шоссе 
Ильича – Разинское шоссе, в 
границах проектирования пред-
ставлено непрерывной четырехпо-
лосной проезжей частью с 
разделительной полосой в зоне 
искусственных сооружений. 

Для обеспечения правопово-
ротных связей и примыканий 
устраиваются переходно-ско-
ростные полосы нормативной 
длины.

Светофорно-регулируемое премыкание

Железнодорожная станция Салтыковская 

2-й этап строительства

Движение по направлению шоссе 
Ильича – улица Нижегородская 
осуществляется по канализиро-
ванному правоповоротному 
съезду (по боковому проезду).

Движение по направлению 
шоссе Ильича – улица 
Железнодорожная 
осуществляется через 
светофорно-регулируемое 
примыкание бокового 
проезда непосредственно 
к улице Железнодорожная. 

Движение автомобильного 
транспорта с улиц Железнодо-
рожной, Островского, Москов-
ской осуществляется с выездом 
на боковой проезд.

Выезд с улицы Никольской на 
шоссе Ильича осуществляется 
через светофорно-регулируе-
мое примыкание с возможно-
стью движения только 
в направлении Носовихинско-
го шоссе. 

Выезд с улицы Золото-
прудной также осущест-
вляется только в направле-
нии Разинского шоссе. 

Движение в направлении Носови-
хинского шоссе осуществляется 
в подэстакадном пространстве на 
разворотной петле. Данная схема 
позволяет минимизировать 
количество дорожно-транспорт-
ных происшествий и увеличить 
пропускную способность свето-
форного пересечения.

Движение с улиц 
Пионерской и Пушкин-
ской в направлении 
Разинского шоссе 
осуществляется через 
саморегулируемое 
примыкание в подэста-
кадном пространстве с 
модифицированной 
организацией движения.

С северной стороны от переезда 
справа по ходу роста пикетажных 
значений сформирована отстойно-
разворотная площадка обществен-
ного транспорта в соответствии с 
требованиями проекта планировки 
территории. Транспортные комму-
никации в данном районе обеспе-
чиваются за счет светофорно-регу-
лируемого пересечения, сформи-
рованного в подэстакадном 
пространстве. 

На участке от улицы Гражданской 
до улицы Пионерской  предусмо-
трен боковой проезд с двусторон-
ней организацией движения для 
минимизации сноса существую-
щих зданий и сооружений. Пересе-
чения боковых проездов с улицы 
Гражданской выполнены с односто-
ронней организацией движения. 

Транспортное обслуживание 
улицы Рудневой обеспечивается 
с использованием боковых 
проездов и существующей 
улично-дорожной сети. 

В границах проектирования транспортной развязки располагаются 
следующие существующие остановочные пункты общественного 
транспорта:
•остановка «Станция Салтыковская» (в зоне пересечения с улицей 
Железнодорожной) по требованию – обслуживается маршрутными 
такси № 4, 6, 306;
•остановка «Станция Салтыковская» (в зоне отстойно-разворотной 
площадки общественного транспорта) – обслуживается автобусным 
маршрутом № 5 и маршрутными такси № 4, 6, 306.

Движение на участке улица Ковровская – Разинское шоссе 
(Носовихинское шоссе) осуществляется через светофорно-регулируе-
мое примыкание с возможностью выезда  только в направлении Носови-
хинского шоссе.

Движение в сторону 
Разинского шоссе 
осуществляется за счет 
разворотной петли на 
ПК 7 + 40.
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частного индивидуального сек-
тора на территории г. о. Балаши-
ха находится в зоне шумового 
дискомфорта от железной доро-
ги.

В узком коридоре автомо-
бильной улицы с сохранением 
действующего переезда требо-
валось разместить основной 
ход в четыре полосы движения 
(по две в каждую сторону), бо-
ковые проезды для сохранения 
действующих связей и обеспе-
чить доступ к железнодорожной 
платформе. По сантиметрам вы-
краивалось место для тротуа-
ров, чтобы обеспечить безопас-
ную пешеходную доступность 
для социально значимых объек-
тов: строящегося каменного хра-
ма Почаевской иконы Божией 
Матери, двух торговых центров 
с северной стороны, районной 
администрации, поликлиники и 
банка с южной стороны. В рай-
оне железнодорожной платфор-
мы на данный момент ведутся 
работы по строительству пеше-
ходного тоннеля в рамках разви-
тия Горьковского направления 
Московской железной дороги. 
Строящийся тоннель позволит 
пешеходам безопасно пересе-
кать железнодорожные пути и 
обеспечит вход на железнодо-
рожные платформы. 

Обеспечение всех транспор-
тно-пешеходных связей реша-
лось в плотном контакте с адми-
нистрацией города.

В ходе работ по формирова-
нию транспортной развязки от 
заказчика, Главного управления 
автомобильных дорог Москов-
ской области, были получены 
дополнительные исходные дан-
ные. Для обеспечения возмож-
ности гибкого графика финанси-
рования строительства объекта 
с достижением цели ликвидации 
железнодорожного переезда за-
казчик принял решение выделе-
ния двух этапов строительства 
путепровода.

Выделение этапов строитель-
ства позволит заказчику постро-
ить и запустить в эксплуатацию 

путепровод под две полосы дви-
жения и с наступлением транс-
портно-экономической необ-
ходимости развить объект на 
полную мощность, исключив 
бросовые работы и затраты. 

В проекте предусмотрено об-
устройство остановочного пун-
кта с установкой современного 
автопавильона, соответствую-
щего требованиям архитектуры 
г. о. Балашиха, устройством пло-
щадки для накопления пассажи-
ров.

Основываясь на объектах-
аналогах, выполнив технико-эко-
номическое сравнение вариантов 
искусственных сооружений, в 
том числе тип фундаментов опор, 
тип пролетных строений, специ-
алисты Института определили 
оптимальную схему искусствен-
ного сооружения: (23,75 + 24,48) + 
(43,5 + 78,0 + 45,5) + (24,475 + 24,1 + 
23,75).

Основное влияние на раз-
бивку центрального пролетного 
строения и схему путепровода 
оказало пересекаемое препят-
ствие – Горьковское направ-
ление Московской железной 
дороги (рис. 2). Данный желез-

нодорожный коридор включает 
в себя IV главный строящийся 
путь, три существующих желез-
нодорожных пути, один из ко-
торых переустраивается в буду-
щем при строительстве 2 путей 
высокоскоростной магистрали 
Москва – Нижний Новгород 
– Казань (ВСМ 2). Таким обра-
зом, поперечное сечение желез-
ной дороги на рассматриваемом 
участке будет включать 6 желез-
нодорожных путей со всеми не-
обходимыми коммуникациями. 
Расположение опор путепрово-
да в полосе отвода железной до-
роги признано нецелесообраз-
ным. 

Поперечный габарит путе-
провода (рис. 3) определен ха-
рактеристиками автомобильной 
дороги – магистральная улица 
городского значения регулируе-
мого движения и двумя этапами 
строительства объекта. Ширина 
полосы принята 3,5 м, шири-
на полос безопасности – 1,0 м, 
разделительной полосы – 3,0 м. 
Габарит каждого направления 
путепровода Г-9,0 м (с ушире-
нием на кривой до 9,5 м). Пеше-
ходное движение по путепрово-
ду (в соответствии с проектом 
планировки территории) отсут-
ствует, поэтому тротуары и слу-
жебные проходы на путепроводе 
не предусмотрены.

С учетом инженерно-гео-
логического строения участка 
строительства основания опор 
приняты на железобетонных 
призматических сваях 35 × 35 см 
длиной до 14 м (типа СL-35-Т7 
по типовому проекту серии 
3.500.1-1.93), погружаемых вдав-
ливанием в предварительно про-
буренные скважины диаметром 
150 мм, для предотвращения 
воздействия на находящиеся 
вблизи жилые и нежилые зда-
ния.

Несущий слой – суглинки по-
лутвердые и пески пылеватые 
плотные.

Устои № 1 и 9 – монолитные 
необсыпного типа с примыка-
ющими подпорными стенками. 
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Этап 1

Включает в себя освобожде-
ние территории строитель-
ства, переустройство ком-
муникаций, строительство 

автомобильных подходов, до-
ждевой канализации, подпор-
ных стен и устоев путепрово-
да сразу на полное развитие. 

Промежуточные опоры и 
пролетные строения строятся 

только под две полосы дви-
жения, оставляя возможность 
строительства стоящих рядом 

опор и монтажа пролетных 
строений.

Этап 2

Выполняется строительство 
промежуточных опор 
и пролетных строений 
на полное развитие.
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Участок №1 Участок №2 Участок №3

ПРОЕКТЫ

99

Участок № 1

Длина участка 48,05 м. Пролет-
ное строение расположено на 

прямой в плане. Пролетное стро-
ение – сборно-монолитное с ис-
пользованием преднапряженных 

балок заводского изготовления 
унифицированных, под нагрузку 
А14, Н14. По длине балки объеди-
нены в температурно-неразрез-
ную плеть с омоноличиванием 

по плите проезжей части. Высота 
железобетонной части – 1,23 м. 

В поперечном сечении про-
летного строения под каждое 

направление движения – 5 балок. 
Опорные части – резинометал-
лические, устанавливаемые на 

металлические клиновидные 
прокладки.

ПУТЕПРОВОД ПО КОНСТРУКЦИИ ПРОЛЕТНЫХ СТРОЕНИЙ 
РАЗБИТ НА ТРИ УЧАСТКА:

Участок № 2

Схема пролетного строения 
43,5 + 78,0 + 45,5 мм. Пролет-

ное строение расположено на 
горизонтальной кривой в плане 
и имеет в центральном пролете 
уширение проезжей части. Про-

летное строение – цельноме-
таллическое коробчатое нераз-
резное с ортотропной плитой. 

Полная высота пролетного стро-
ения с учетом дорожной одеж-
ды – 2,7 м. Способ сооружения 
пролетного строения – продоль-

ная надвижка. 
Стыки блоков пролетного строе-
ния – комбинированные: нижний 

пояс и элементы ортотропных 
плит – на сварке, прочие эле-

менты – на высокопрочных бол-
тах с подготовкой поверхности 

пескоструйной очисткой.
Опорные части – шаровые сег-
ментные с полимерными мате-

риалами скольжения. 

Участок № 3

Длина участка 72,10 м. Пролет-
ное строение расположено на 

прямой в плане. Пролетное стро-
ение – сборно-монолитное с ис-
пользованием преднапряженных 

балок заводского изготовления 
унифицированных, под нагрузку 

А14, Н14. По длине балки объ-
единены в температурно-нераз-
резную плеть омоноличиванием 
по плите проезжей части. Высота 
ж.-б. части – 1,23 м. В поперечном 

сечении пролетного строения 
под каждое направление движе-
ния 5 балок с шагом до 2,00 м. 

Полная высота пролетного стро-
ения с учетом дорожной одеж-
ды – до 1,56 м. Опорные части 

– резинометаллические типа РОЧ 
размером 20,0 × 40,0 × 7,8 см, 

устанавливаемые на металличе-
ские клиновидные прокладки.

Переходные плиты – индивиду-
альные железобетонные длиной 
8 м монолитные. Устои запроек-
тированы едиными на всю ши-
рину путепровода.

Промежуточные опоры – мо-
нолитные железобетонные раз-
дельные под два направления 
движения (за исключением опо-
ры № 5). Ростверки опор – моно-
литные высотой 1,6–2,0 м.

Тело промежуточных опор – 
стоечное монолитное. Опоры 
№ 2, 3, 5–8 ортогональны оси 
трассы, опора № 4 расположена 
под углом 73,8°. Промежуточная 
опора № 4 – стоечная без риге-

лей, № 2, 3, 6, 7, 8 – с попереч-
ным монолитным ригелем. 
Опора № 5 – с несущим метал-
лическим ригелем. 

Конструктивные решения опо-
ры № 5 принципиально отлича-
ются от остальных (П-образная 
опора) – для пропуска автомо-
бильного движения на весь пе-
риод строительства путепрово-
да и дальнейшее использование 
данного участка для движения 
транспорта с улиц Пушкинской 
и Пионерской на боковой проезд.

Отвод воды с проезжей части 
путепровода осуществляется по 
поверхности за счет поперечно-

го уклона в лотки, расположен-
ные в теле проезжей части вдоль 
ограждений. За счет продольных 
уклонов сток воды обеспечен в 
зону деформационных швов с по-
следующим сбросом через верти-
кальные водоотводные трубки по 
опорам в приемные колодцы лив-
невой канализации для ее очистки 
и дальнейшей утилизации. Вдоль 
деформационных швов предус-
мотрено устройство закрытого 
дренажа для отвода воды с по-
верхности гидроизоляции из-под 
асфальтобетонного покрытия.

Деформационные швы на 
мостовом переходе приняты 
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Рис. 3. Поперечные сечения путепровода

закрытого типа с резиновым 
компенсатором с перемещени-
ями от 80 до 240 мм.

Ограждение проезжей части 
– железобетонное недеформи-
руемого типа «Нью-Джерси» 
высотой 1100 мм от верха про-
езжей части. Это позволило 
уменьшить ширину сооруже-
ния в условиях предельной 
стесненности.

Мачты освещения, располо-
женные с шагом до 35 м вдоль 
пролетного строения, а также 
конструкции шумозащитных 
экранов крепятся на внешнюю 
строну ограждения проезжей 
части.

Количество и длина подпорных 
стен определены в соответствии с 
планово-высотным положением 
автомобильных проездов и тре-
бований по застройке город-
ских территорий.

По длине все подпорные 
стены выполнены с разбивкой 
на секции длиной до 12,0 м во 
избежание появления верти-
кальных трещин в результате 
температурных и усадочных 
деформаций. В стыках предпо-
лагается установка гидрошпо-
нов. 

В зависимости от грунто-
вых условий и высоты участки 
подпорных стен выполнены на 
свайном и естественном осно-
вании.

Тело подпорных стенок – 
монолитное толщиной от 0,8 до 
0,5 м. В верхней части стенок 
предусмотрены оголовки, ко-
торые также выполняют функ-
цию ограждения проезжей ча-
сти (типа «Нью-Джерси»).

В проектной документации 
уделено внимание и архитек-
турным решениям (рис. 4).

Проработаны малые архи-
тектурные формы, цветовые 
решения путепровода, подпор-
ных стен, шумозащитных экра-
нов и прочее.

Архитектурная подсветка 
в темное время суток (рис. 5) 
создаст дополнительный визу-
альный эффект транспортного 
объекта.
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Серьезной проблемой при 
проектировании явилось устрой-
ство дождевой канализации и 
водоотвода с прилегающей тер-
ритории, включая очистку.

В районе проектирования 
на сегодняшний день ливневая 
канализация отсутствует. Для 
выполнения всех действующих 
норм в вопросах организации 
сточных вод специалисты Ин-

ститута совместно с предста-
вителями администрации про-
работали несколько вариантов 
системы ливневой канализации.

Окончательный вариант вклю-
чил в себя закрытую систему 
коллекторов с очисткой воды в 
двух блочно-модульных локаль-
ных очистных сооружениях и 
выпусками длинной около 1 км 
каждый в существующие водные 

объекты: правый приток реки Пе-
хорки (с севера) и реки Чечеры (с 
юга). Данное решение потребова-
ло выполнить ряд согласований в 
Роспотребнадзоре и Росрыболов-
стве. В ходе согласований наши 
специалисты на месте уточняли 
места нереста рыб, исключив рас-
положение водовыпусков в охра-
няемых зонах. В результате реше-
ние было согласовано.

Рис. 4. Визуализация путепровода

Рис. 5. Архитектурная подстветка путепровода
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Рис. 6. Схемы организации движения на период строительства

Подготовка 
территории 
и организация 
строительства

В соответствии с решением 
заказчика на первом этапе стро-
ительства в полном объеме вы-
полняются следующие подгото-
вительные работы: 

• оформление земельно-пра-
вовых отношений;

• освобождение территории 
строительства от прав третьих 
лиц;

• вынос инженерных комму-
никаций.

Зона размещения объекта не 
затрагивает особо охраняемые 
природные территории регио-

нального, федерального и мест-
ного значения, а также объекты 
культурного наследия, земли лес-
фонда.

Проектной документацией, вы-
полненной на основании проекта 
планировки и проекта межевания 
территории, предусмотрено изъя-
тие около 40 земельных участков с 
расположенными на них зданиями 
и сооружениями. Такое большое 
количество изымаемых объектов 
недвижимости отразилось на сто-
имости проекта: компенсацион-
ные затраты достигли трети всей 
стоимости строительства.

В проекте организации стро-
ительства многократно выпол-
няется перепуск автомобильного 
движения (рис. 6), проходящего 
непосредственно вплотную к стро-

ительной площадке. Это усложняет 
процесс производства практиче-
ски всех строительно-монтажных 
работ и ограничивает место для 
складирования материалов и ра-
боты строительной техники.

Монтаж центрального пролет-
ного строения и на первом, и на 
втором этапе выполняется мето-
дом продольной надвижки с при-
менением аванбека и устройством 
промежуточных опор в междупу-
тье. Сборка основных металлокон-
струкций выполняется на стапеле 
с южной стороны от железнодо-
рожного переезда с применением 
современных кранов большой гру-
зоподъемности.
Сроки строительства суммарно 
и с разбивкой на этапы представ-
лены в таблице 1.
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п.п. Наименование показателя ед. 
изм.

Показатель
Полное развитие Этап № 1 Этап № 2

1 Вид строительства ― Новое строительство

2 Категория автомобильной дороги ― Магистральная улица общегородского значения регулируе-
мого движения

3 Протяженность основного хода м 894,23 894,23
4 Расчетная скорость движения км/ч 80

5 Количество полос движения  (без 
учета ПСП) шт. 4 2 2

6 Ширина земляного полотна м 15/22 15/22
7 Ширина проезжей части м 4 х 3,5 = 14 2 х 3,5 = 7 2 х 3,5 = 7

8 Тип дорожной одежды и вид по-
крытия ― Капитальный асфальтобетон

Мосты и путепроводы шт. 1 1 1
Общая длина м 289,65 289,65 289,65

Схема путепровода м (23,75 + 24,475) + (43,5 + 78,0 + 45,5) + (24,475 + 24,1 + 23,75)

Габариты сооружений и ширина 
тротуаров м

2 х (Г-9) 
(с уширением на 

кривой до 9,5)

Г-9 (с уширением 
на кривой до 9,5)

Г-9
(с уширением на 

кривой до 9,5)
Нормативная вертикальная на-

грузка ― А14, Н14

Количество опор шт. 9 9 7

10 Насыпь подходов в подпорных 
стенах м 289,54 289,54

Подпорные стены (в одну нитку) шт. 4 4 ―
Общая протяженность (в одну 

нитку) м 579.08 579.08 ―

11 Съезды шт. 9 9 ―
Общая протяженность съездов м 1318,67 1318,67 ―
Расчетная скорость движения км/ч 40

Количество полос движения (без 
учета ПСП) шт. 1/2

12 Количество пересечений шт. 4 4 ―
В одном уровне шт. 0 0 ―

В разных уровнях шт. 4 4 ―
13 Количество примыканий шт. 10 10 ―

14 Продолжительность строитель-
ства мес. 36 20 16

Таблица 1

Вывод
 
Существующий железнодо-

рожный переезд в районе плат-
формы Салтыковская работает 
с исчерпанием пропускной спо-
собности. В утренние часы пик 
переезд открывается на 3 мину-
ты в течение часа, вынуждая во-
дителей искать пути объезда по 
улично-дорожной сети района 
тяготения.

Намеченное проектируемое 
пересечение в разных уровнях 
соответствует ранее разрабо-
танной и утвержденной в уста-

новленном порядке градострои-
тельной документации, отвечает 
поставленной задаче совершен-
ствования транспортных связей 
территорий района, в первую 
очередь разобщенных железно-
дорожными путями. Реализация 
проекта значительно сократит 
транспортные потери и издерж-
ки, послужит достижению более 
высокого уровня безопасности 
движения.

Ликвидация железнодорожно-
го переезда в одном уровне в ство-
ре Разинского шоссе также решит 
проблему федерального уровня, 

обеспечив возможность вво-
да в эксплуатацию IV главного 
пути Горьковского направления 
Московской железной дороги и 
перспективное строительство 
высокоскоростной магистрали 
Москва – Казань – Екатеринбург.

Строительство путепровода на-
мечено на второе полугодие 2016 
года – после получения положи-
тельного заключения ФАУ «Глав-
госэкспертиза России» и прове-
дения требуемых конкурсных 
процедур по определению гене-
ральной подрядной организа-
ции.
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Путепровод расположен в теле Волоколамского шос-
се на пересечении с Малым кольцом Московской 
железной дороги (МК МЖД). Угол пересечения в 

плане – 45°. Помимо путей МК МЖД под путепроводом 
проходит улица Панфилова и два трамвайных пути. Путе-
провод предназначен для пропуска 6 полос автомобильно-
го движения, габарит проезжей части 4,0 + 4 × 3,75 + 4,0 = 
23,0 м. С внешних сторон проезжей части на путепроводе 
расположены тротуары шириной по 2,25 м. Общая ширина 
путепровода по осям перильного ограждения – 27,8 м.

Первая очередь путепровода, построенная в 1948 году, 
представляла собой сталежелезобетонное неразрезное про-
летное строение по схеме 19,5 + 24,0 + 19,5 м под габарит 
Г-12, опирающееся на опоры, каждая из которых состоя-
ла из одного ряда металлических стоек круглого сечения с 
фундаментом на естественном основании.

Волоколамский путепровод в марте 
1963 года. Источник: https://pastvu.com/
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История 
путепровода

В начале 1970-х годов силами 
подрядной организации «Мо-
стопоезд № 426» была проведена 
реконструкция сооружения по 
проекту института «Дормостпро-
ект». Путепровод был удлинен с 
обеих сторон за счет сооружения 
двух дополнительных пролетов 
со сборными железобетонными 
разрезными балками и уширен с 

правой (при движении из центра) 
стороны за счет пристройки к су-
ществующему путепроводу новых 
железобетонных разрезных про-
летных строений, опирающихся 
на железобетонные стоечные опо-
ры (рис. 1). Путепровод был рас-
считан на пропуск автомобиль-
ной нагрузки Н-13 и НК-80.

После реконструкции (рис. 2) 
схема путепровода стала (соответ-
ственно слева и справа при движе-
нии из центра):

• 25,68 + 25,60 + 19,50 + 24,00 + 
19,50 + 25,60 + 9,00 = 148,88 м;

• 25,68 + 2 × 22,00 + 24,00 + 
19,50 + 25,60 + 9,00 = 147,78 м.

В 1992 году по проекту 7-й 
мастерской Мосинжпроекта был 
проведен капитальный ремонт 
путепровода. Были заменены 
деформационные швы, отремон-
тирован тротуар, произведено 
усиление опоры № 7 и узлов опи-
рания балок в пролете 7–8.

Рис. 1. Поперечное сечение путепровода после реконструкции в начале 1970-х годов
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Рис. 2 Волоколамский путепровод в июле 2011 года



Реконструкция 
путепровода

Вопрос о необходимости ре-
конструкции путепровода воз-
ник в 2011 году в связи со стро-
ительством третьего главного 
пути и электрификацией МК 
МЖД. Существующий путепро-
вод не обеспечивал требуемых 
высотных и плановых габари-
тов приближения строений к 
железнодорожным путям.

Согласно заключению ГУП 
«Гормост», которое провело об-
следование технического состо-
яния конструкций Волоколам-
ского путепровода в 2011 году, с 
учетом обнаруженных дефектов, 
а также общей степени физиче-
ского износа конструкций был 
сделан вывод о необходимости 
реконструкции сооружения с 
полной заменой конструкций 
опор и пролетных строений.

К разработке проекта рекон-
струкции наш Институт при-
ступил в 2013 году по заданию 
Департамента строительства го-
рода Москвы и генеральной про-
ектной организации «Мосинж-
проект» в составе третьего этапа 
реконструкции Волоколамского 
шоссе от МКАД до Ленинград-
ского шоссе на участке от ули-
цы Пехотной до Ленинградского 
шоссе. В рамках реконструкции 
выполняется полная замена кон-
струкций путепровода. Число 
полос движения увеличивается с 
6 до 10, в том числе появляются 
выделенные полосы для движе-
ния общественного транспорта. 
Все это должно позитивно ска-
заться на пропускной способно-

сти для данного участка Волоко-
ламского шоссе.

Согласно требованиям ГИБДД 
реконструкцию участка Воло-
коламского шоссе необходимо 
вести в условиях сохранения 
движения автотранспорта с обе-
спечением необходимого коли-
чества полос движения в каж-
дом направлении на все время 
строительства. В связи с данным 
обстоятельством работы по ре-
конструкции были разбиты на 
3 этапа.

Проектируемый путепровод 
принят трехпролетным нераз-
резным по схеме 44,6 + 49,1 + 
66,2 м (в порядке от МКАД к цен-
тру) (рис. 3, 4). Для данной схемы 
выбран вариант цельнометал-
лического пролетного строения 
как наиболее оптимальный в ус-

ловиях строительства подобных 
пролетных строений в городских 
условиях над действующими же-
лезнодорожными путями и при 
ограниченной строительной вы-
соте главных балок. Данная схе-
ма назначена из условия пересе-
чения путепроводом нескольких 
существующих и перспективных 
объектов:

• трех главных путей и од-
ной соединительной ветки МК 
МЖД (под углом 45° к оси пу-
тепровода);

• улицы Панфилова с тремя 
полосами движения автотран-
спорта и двумя трамвайными 
путями;

• перспективного участка Чет-
вертого транспортного кольца 
под четыре полосы движения ав-
тотранспорта.
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Описание 
конструктивных 
решений
Общая характеристика

Новый путепровод располо-
жен по оси проектируемого Воло-
коламского шоссе и обеспечивает 
транзитное движение автотран-
спорта в область и в центр города, 
а также съезды на местные про-
езды при движении в сторону об-
ласти и с местных проездов при 
движении в сторону центра.

Полная длина путепровода 
(рис. 5) – 173,60 м. Общая длина 
подпорных стен на подходах со-
ставляет 421,1 м, из них 297 м на 
естественном основании, 23,6 м 
на буронабивных сваях диаме-
тром 0,8 м, 100,2 м на буронабив-
ных сваях диаметром 1,2 м.

Пролетное строение

Пролетное строение – неразрез-
ное цельнометаллическое с орто-
тропной плитой. Расчетные проле-
ты по оси трассы – 44,612 + 49,127 + 
68,244 м. Ось трассы расположе-
на в плане на участках круговой 
кривой R = 2 000 м и прямой, 
в профиле – на вертикальной 
выпуклой кривой. Оси опор 
расположены с косиной до 45° 
к оси трассы. Количество глав-
ных балок в поперечном сечении 
пролетного строения – четыре 
(рис. 6). Главные балки пролетно-
го строения коробчатого сечения 
с наклонными стенками, посто-
янной высоты – 2384 мм по вер-
тикали. Расстояние между осями 
главных балок переменное, от 
11,0 до 15,2 м. Габарит проезда 
по ограждениям переменный, от 
22,0 до 26,0 м под каждое направ-

ление движения. На пролетном 
строении предусмотрены троту-
ары шириной 3 м с двух сторон. 
Поперечный уклон проезжей 
части на пролетном строении 
двухскатный, 2% от оси трассы. 
Отвод воды с проезжей части 
осуществляется за счет стока по 
покрытию в водоотводные лот-
ки ЛВМ Bridge, установленные 
вдоль барьерного ограждения 
в толще асфальтобетонного по-
крытия, далее – в водоотводные 
трубки, расположенные у край-
них опор.

Материал основных металло-
конструкций пролетного строе-
ния – низколегированная сталь 
марки 10ХСНД и 10ХСНД-2 по 
ГОСТ 6713-91. Монтажные сты-
ки блоков – болтосварные. Сты-
ки верхнего и нижнего поясов 
главных балок выполняются на 
сварке. Стыки стенок главных 
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Рис. 5. Строящийся путепровод

Рис. 6. Поперечное сечение половины пролетного строения
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балок выполняются на высоко-
прочных болтах М22.

Опорные части пролетного 
строения – шаровые сегментные 
индивидуальной проектировки. 
С учетом особенностей пролет-
ного строения (косина опор, со-
отношение пролетов), поэтапно-
го ввода в эксплуатацию разных 
очередей пролетного строения 
и частичного использования 

тротуаров для пропуска автомо-
бильной нагрузки следует отме-
тить применение значительного 
количества (около 50%) опорных 
частей, работающих на отрыв-
ные усилия от временных нагру-
зок (рис. 7). Отрывные опорные 
реакции появляются как при не-
зависимой работе очередей про-
летного строения, так и после 
их объединения в единую кон-

струкцию. Изменения реакций 
до и после объединения очере-
дей составляют в каждую сторо-
ну до 250 тс для максимальных 
значений реакций и до 100 тс для 
минимальных. Кроме этого, воз-
никла необходимость использо-
вания временных неподвижных 
и линейно-подвижных опорных 
частей при независимой работе 
1-й и 3-й очереди с последующей 
их заменой всесторонне-подвиж-
ными опорными частями после 
объединения очередей.

Опоры

Промежуточные опоры вы-
полнены из монолитного железо-
бетона в виде отдельно стоящих 
конструкций рамного типа. Каж-
дая рама состоит из двух стоек 
круглого сечения Ø2,0 м, распо-
ложенных на общем ростверке и 
объединенных ригелем (рис. 8). 
Ригели опор имеют прямоуголь-
ную форму с размерами 2,4 × 1,5 × 
9,0 м. Верх монолитных роствер-
ков опор высотой 2,0 м заглублен 
ниже планировочных отметок 
земли на 0,5 м. Фундаменты опор 

Рис. 8. Вид на строящийся путепровод со стороны устоя № 2.0.1
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запроектированы на буровых 
сваях диаметром 1,5 м. Длина 
буровых свай – от 15 до 26 м от 
подошвы ростверка. На опоре № 
2.2, расположенной в узком про-
межутке между первым главным 
путем Малого кольца МЖД и 
подмосковной ветвью № 28, ро-
стверк крайней рамы развернут 
вдоль ж.-д. путей, тем самым вы-
полнено условие по размещению 
конструкций опоры на расстоя-
нии не менее 3,1 м в свету от оси 
пути.

Крайние опоры (устои) так-
же выполнены из монолитного 
железобетона. Тела устоев име-
ют форму замкнутых коробок с 
двумя перемычками толщиной 
800 мм. Внутренние полости за-
полнены дренирующим грунтом. 
Верхняя часть устоев состоит из 
насадки, шкафной стенки, перед-
ней и боковой защитных стен. 
Свободное пространство между 
торцом пролетного строения и 
шкафной стенкой, предназна-
ченное для обслуживания про-
летного строения и опорных 
частей, составляет 1,0 × 1,8 м. 
В устое предусмотрены перед-
ние и боковые защитные стенки 
толщиной 200 мм, закрывающие 
доступ к опорным частям и име-
ющие зазоры по контуру балок и 
плиты пролетного строения не 
более 100 мм. В одной из стенок 
предусмотрена стальная дверь с 
запорным устройством. Для обе-
спечения мягкого въезда на устое 
предусмотрены монолитные пе-
реходные плиты по всей шири-
не проезда. Переходные плиты 
запроектированы длиной 8 и 6 
метров с опиранием на монолит-
ный лежень, под которым устра-
ивается щебеночное основание в 
виде подушки из фракциониро-
ванного щебня.

Подпорные стены

Подпорные стены имеют дли-
ну от 59 до 106 м (рис. 9). Стены 
расположены на прямолинейных 
участках в плане при продольном 
уклоне до 6%. Максимальная вы-

сота стен от подошвы фундамен-
та до верха оголовка составляет 
9,2 м.

Подпорные стены выполне-
ны из монолитного железобето-
на. По длине стены поделены на 
температурные секции длиной 
11,8 м с устройством дефор-
мационных швов. Фундамен-
ты подпорных стен при малых 
высотах запроектированы на 
естественном основании, при 
больших высотах – на свайном 
основании из буровых свай диа-
метром 0,8 и 1,2 м. Длина свай 
варьируется от 14,5 до 23,7 м.

Технология 
строительства

Последовательность рекон-
струкции отдельных участков 
путепровода определяется пре-
жде всего организацией движе-
ния на период строительства, а 
также конструктивными особен-
ностями отдельных участков пу-

тепровода. Главное условие, ко-
торое должно быть соблюдено на 
каждом из этапов сооружения/
разборки участков путепровода, – 
это непрерывность движения 
автотранспорта с сохранением 
необходимого числа полос дви-
жения. С учетом переносов дви-
жения реконструкция путепро-
вода производится в 3 стадии, 
в т. ч. демонтаж старого путепро-
вода – в два этапа.

На данном объекте присут-
ствуют следующие сложные про-
изводственные условия:

1. Расположение путепрово-
да над участком железной до-
роги, наличие коммуникаций 
вдоль насыпи подходов, остано-
вок общественного транспорта, 
близкое расположение старого 
и нового путепровода вызывают 
стесненность при складирова-
нии материалов и производстве 
работ в зоне действия крана. 
Кроме того, ограничивается зона 
работы монтажных кранов, за-
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трудняется установка и работа 
механизмов, возникает необхо-
димость дополнительных пере-
валок при подаче конструкций. 
Данный фактор характерен для 
всех работ по реконструкции пу-
тепровода.

2. Работы на пролетном стро-
ении производятся при непре-
рывном или кратковременном 
(на 15–20 минут, при возникно-
вении опасной зоны над транс-
портными потоками или при 
перемещении крупногабаритных 
грузов) ограничении движении 
автотранспорта по соседней по-
лосе.

3. Работы по демонтажу кон-
струкций существующего пу-
тепровода и часть работ по со-
оружению опор и пролетных 
строений производятся в «окна» 
в движении поездов, трамваев и 
автотранспорта установленной 
продолжительности.

Разборка 
существующего 
путепровода

После сооружения северного 
участка нового путепровода под 
3 полосы движение в область 
переносится со старого путе-
провода на новый, а движение в 
центр переносится на северный 

участок старого путепровода. 
Освобождается южный участок 
старого путепровода шириной 
около 17 м (включая тротуар). 
Таким образом, на первом этапе 
демонтажу подлежит участок, по-
строенный в 1948 году (рис. 10).

По окончании первого эта-
па демонтажа производится со-
оружение южного участка но-
вого путепровода, на который 
переносится движение в центр 
со старого путепровода. Осво-
бождается северный участок 
старого путепровода шириной 
около 11 м (включая тротуар). 
Таким образом, на втором этапе 
демонтажу подлежит участок, 
пристроенный в ходе рекон-
струкции в 1968 году.

Элементы тротуара, периль-
ного и защитного ограждения 
демонтируются автокраном гру-
зоподъемностью 25 т, установ-
ленным на пролетном строении.

Для демонтажа сборных желе-
зобетонных пролетных строений 
и плит сталежелезобетонных 
пролетных строений произво-
дится устройство штраб между 
демонтируемыми элементами. 
Для предотвращения падения 
строительного мусора при штра-
блении по нижним поясам балок 
устраиваются защитные насти-
лы. Во избежание опрокидыва-

ния каждой из отделяемых балок 
на ригелях опор устанавлива-
ются страховочные кондукторы 
(турникеты)

Демонтаж металлоконструк-
ций пролетного строения про-
изводится путем их реза укруп-
ненными блоками по пролетам.

Для демонтажа железобетон-
ных конструкций опор произво-
дится монтаж подмостей между 
стойками опор для временного 
опирания ригеля и страховочно-
го крепления стоек при демонта-
же.

Для разборки фундаментов 
опор разрабатываются котлова-
ны под защитой закладного кре-
пления. Для опор, примыкаю-
щих к железнодорожным путям 
или проезжей части, погруже-
ние и извлечение стоек заклад-
ного крепления производится 
в «окна». Разборка фундамен-
тов опор и устоев производится 
механизированным способом. 
После разборки фундаментов 
производится обратная засыпка 
котлованов песком с послойным 
уплотнением. Для некоторых 
разбираемых опор, положение 
которых совпадает с новыми 
опорами, устраивается общий 
котлован.

Демонтаж элементов пролет-
ных строений и капитальных 

Рис. 10. Организационно-технологическая схема демонтажа конструкций путепровода
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Схема производства работ на 1-ой стадии демонтажа
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опор производится краном на 
пневмоколесном ходу грузоподъ-
емностью 200 т, установленным 
на технологических площадках с 
последующей погрузкой на авто-
транспорт и вывозом на утилиза-
цию (рис. 11).

Сооружение 
пролетного 
строения

Возведение конструкций путе-
провода разделяется на 3 стадии.

На 1-й стадии сооружается 
северный участок нового путе-
провода, так как его сооружение 
не требует демонтажа конструк-
ций существующего путепро-
вода. Затем на сооруженный 
северный участок нового путе-
провода переключается движе-
ние в область, движение в центр 
переключается на северный уча-
сток существующего путепро-
вода, освобождая его южную 
половину, которая после этого 
демонтируется (рис. 12).

На 2-й стадии на освободив-
шемся пространстве сооружается 
(южный участок) нового путепро-
вода. Для обеспечения его эксплу-
атации до ввода примыкающей 
эстакады сооружается южный 
съезд нового путепровода на про-
езжую часть Волоколамского шос-
се. Движение в центр переклю-
чается на южный участок нового 
путепровода. Освободившаяся се-
верная половина существующего 
путепровода демонтируется.

На 3-й стадии сооружается 
средняя часть нового путепрово-
да. По окончании монтажа про-
летных строений производится 
их поочередное объединение с ра-
нее смонтированными конструк-
циями

Сооружение пролетного стро-
ения путепровода на 1-й и 2-й 
стадиях производится укрупнен-
ными блоками на вспомогатель-
ных опорах с помощью стреловых 
кранов.

Сооружение пролетного стро-
ения на 3-й стадии производится 

способом конвейрно-тыловой 
сборки с последующей надвиж-
кой в направлении из центра в 
область. Надвижка пролетного 
строения производится по нака-
точным балкам на капитальных 
опорах и на вспомогательных 
опорах в пролете П2.2-П2.3 и пе-
рекаточным опорам на стапеле. 
По окончании надвижки произ-
водится разворот и опускание 
пролетного строения в проект-
ное положение и опирание на 
опорные части.

По окончании установки 
пролетного строения на опор-
ные части производится монтаж 
ортотропных плит для объеди-
нения пролетных строений, со-
оруженных на предыдущих ста-
диях. 

На конец 2015 года была за-
кончена первая стадия строи-
тельства. Генеральная подряд-
ная организация приступила 
ко второй стадии. Завершение 
строительства запланировано 
на 2016 год.

Рис. 11. Схема производства работ на стадиях демонтажа
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Разбираемая часть в центр
в область

в центр
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Разбираемый участок существующего путепровода
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Центр
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Область
Север
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Рис. 12. Стадии сооружения пролетного строения
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МИХАЛКОВСКИЙ 
ТОННЕЛЬ

Строительство тоннеля на участке пересечения Боль-
шой Академической и Михалковской улиц было 
начато еще в 2011 году по проекту ГУП «Мосинж-

проект». Однако в связи с банкротством генерального 
подрядчика строительство было заморожено на три года. 
Тем не менее часть ограждающих и основных конструкций 
тоннеля была построена.

По первоначальному проекту тоннель предполага-
лось строить открытым способом в котловане, в качестве 
ограждения котлована была применена стена из бурокаса-
тельных свай в комбинации с противофильтрационной за-
весой из jet-свай.

А. А. Долганов
Заместитель 

главного инженера Института

Р. М. Мышляев
Заместитель 

главного инженера проекта

На момент остановки строи-
тельства были сооружены:

• участок лотка тоннеля дли-
ной ~100 метров на Северной рам-
пе, на этом же участке на 80 метрах 
длины были возведены стены до 
уровня верха парапета;

• на участке пересечения с 
Михалковской улицей были со-
оружены буровые сваи крайних 
и центральной стен, на которых 
миланским способом было забе-
тонировано перекрытие тонне-

ля, а затем переустроено трам-
вайное движение и организован 
проезд автотранспорта по четы-
рем полосам;

• кроме того, были сооруже-
ны ограждающие конструкции 
приблизительно на 75% длины 
рамповой части тоннеля, на Се-
верной рампе был разработан 
котлован до проектных отметок.

К моменту возобновления 
строительства тоннеля вся Се-
верная рампа была затоплена 

водой, постоянно дренируемой 
в котлован из пруда, уровень 
воды в котором зарегулирован 
на отметке 156,5 м (рис. 1).

После утверждения новой ген-
подрядной организации, ПАО «Мо-
стотрест», перепроектирование 
тоннеля и технологии его сооруже-
ния (с учетом сложившихся усло-
вий производства работ и вскрытых 
недостатков запроектированных 
ранее конструкций) было поручено 
ОАО «Институт Гипростроймост».
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Основная проблема, с которой 
столкнулись инженеры-проекти-
ровщики, – это обеспечение на-
дежной защиты конструкций от 
проникновения грунтовых вод.

Для решения этой задачи при 
разработке проектной документа-
ции совместно с генеральным под-
рядчиком были приняты следую-
щие конструктивные решения:

• максимально сокращена за-
крытая часть тоннеля. Это реше-
ние позволило поднять продоль-
ный профиль трассы, тем самым 
уменьшив обводненный участок 
тоннеля. На участке, где по пере-
крытию тоннеля (по проектной 
документации ГУП «Мосинжпро-
ект») проходили коммуникации, 
взамен перекрытия было предус-
мотрено сооружение коммуника-
ционного моста.

• использование конструкций, 
возведенных по первоначаль-
ному проекту, за исключением 
перекрытия под трамвайными 
путями, не представлялось воз-
можным, поскольку было уста-
новлено, что гидроизоляция на 
уже сооруженном участке Север-
ной рампы либо отсутствует, либо 
имеет дефекты, не подлежащие 
ремонту. Было принято решение 

не разбирать сооруженные кон-
струкции тоннеля, а разместить 
новые внутри готовых стен. Это 
удалось осуществить (при сохра-
нении ширины габарита 10,5 м в 
каждом направлении движения 
автотранспорта) за счет сокраще-
ния ширины центральной бан-
кетки до 1,7 м, а ширины боковых 
проходов – до 0,5 м.

• по внешней поверхности 
лотка и стен было предусмотре-
но устройство металлической 
гидроизоляции толщиной 10 мм 
на всем протяжении тоннеля до 
отметки 157,0 м, выше которой 
укладывалась рулонная гидроизо-
ляция типа «Мостопласт». Такое 
решение позволило обеспечить 
защиту конструкций тоннеля от 
затопления на весь расчетный пе-
риод эксплуатации – 100 лет.

Сооружение тоннеля велось 
открытым способом. Крепление 
котлована осуществлялось дву-
мя стенами из бурокасательных 
свай, между которыми предус-
мотрены распорки из труб. Ос-
новные конструкции тоннеля не 
объединяются с ограждающими 
стенами. 

Для минимизации внутренних 
усилий, возникающих от перепа-

да температур, тоннель вдоль оси 
трассы поделен на секции длиной 
от 18,5 до 36,4 м. 

Для придания сооружению 
выразительного внешнего вида 
все наружные поверхности кон-
струкций тоннеля (парапеты, 
портальные участки, входные 
группы, тумбы под опоры осве-
щения) облицованы гранитом. 
Внутренние стены тоннеля обли-
цованы панелями «Фронтон», ко-
торые не только создают привле-
кательный вид сооружения, но и 
позволяют скрыть за облицовкой 
всю кабельную прокладку, вклю-
чая кабели МЭТ, наружного осве-
щения и АСУДД.

Поверхностный водоотвод до-
ждевых вод с конструкции тонне-
ля осуществляется через ливневую 
канализацию, все конструкции 
которой (дождеприемные решет-
ки, смотровые колодцы, коллек-
торные трубы) предусмотрены 
внутри лотка тоннеля, в водоот-
ливное устройство (ВОУ), распо-
ложенное на самом низком участ-
ке тоннеля. Через ВОУ, внутри 
которого располагается канализа-
ционная насосная станция, вода 
попадает в городскую сеть ливне-
вой канализации.
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Рис.1. Общий вид площадки строительства тоннеля на момент возобновления работ

http://probok.net/blog/1400/, автор фото Максим Голубев



Основные 
технические 
параметры тоннеля 

Полная длина тоннеля по кон-
цам рамповых участков составля-
ет 441,5 м. Начало Южной рампы 
на ПК1 + 62,50, начало Северной 
рампы на ПК6 + 04,00. В плане на-
чальный и конечный участки тон-
неля располагаются на прямых, 
середина тоннеля от ПК3 + 16,25 
до ПК5 + 13,93 длиной 197,7 м – на 
кривой радиусом 1 000 м (рис. 2).

В профиле тоннель расположен 
от начала рампы до ПК3 + 29,21 на 
выпуклой кривой радиусом 500 м, 
затем до ПК4 + 98,83 на вогнутой 
кривой радиусом 2 000 м и далее 
на выпуклой кривой радиусом 
4 860 м. Наибольший уклон в про-
филе составляет 50‰ (на участке 
ПК3 + 12,04 – ПК3 + 29,21). 

На всем протяжении тоннеля 
поперечный уклон проезжей ча-
сти постоянный, без устройства 

виража на кривом участке, и со-
ставляет 20‰.

Длина закрытой части тонне-
ля – 79,1 м, длина Южной рампы – 
206,4 м, длина Северной рампы – 
156,0 м.

По длине тоннель разбит на 
20 секций.

В составе автодорожного тон-
неля на пересечении Большой 
Академической и Михалковской 
улиц кроме самого тоннеля с 
рамповыми участками имеется 
одно притоннельное сооруже-
ние – водоотливное устройство 
(ВОУ), расположенное в непо-
средственной близости от тонне-
ля в районе 15-й секции с правой 
стороны по ходу пикетажа. ВОУ 
представляет собой железобе-
тонную коробку с размерами в 
плане 13,8 × 31,8 м по наружным 
граням стен и высотой 14,1 м.

Низ лотка ВОУ располагается 
на отметке 143,79 м, что на 15,4 м 
ниже планировочных отметок 
земли.

Принятое в проекте конструк-
тивное решение:

• на закрытой части тоннеля 
поперечное сечение представляет 
собой прямоугольную коробку из 
монолитного непреднапряженно-
го железобетона с дополнитель-
ной центральной стеной по оси 
трассы;

• на рамповых участках, на 
глубине более ~2,0 м от оси проез-
да до уровня земли, конструкция 
тоннеля представляет собой пере-
вернутую П-образную раму из не-
преднапряженного железобетона, 
образованную боковыми стенами 
и лотком. На этих участках взамен 
центральной стены устраивается 
банкетка высотой 0,6 м.

• на рамповых участках на глу-
бине менее ~2,0 м конструкция 
тоннеля представляет собой под-
порные стены уголкового типа из 
монолитного железобетона.

В качестве основного мате-
риала для конструкций тонне-
ля принят бетон тяжелый по 
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ГОСТ 26633-2012, класса проч-
ности В30, марки по водонепро-
ницаемости W8, марки по моро-
зостойкости F300.

Все конструкции тоннеля на 
всем его протяжении приняты 
на естественном основании. Не-
сущим слоем являются пески 
мелкие средней плотности водо-
насыщенные. Поверх несущего 
слоя устраивается подготовка 
из слоя песка толщиной 300 мм, 
слоя щебня толщиной 200 мм и 
бетонной подготовки толщиной 
200 мм, поверх которой устраи-
вается металлоизоляция лотка.

Исключением является уча-
сток на секциях 15–19, где суще-
ствует забетонированная желе-
зобетонная плита основания. На 
этом участке нет необходимости 
устраивать подготовку основа-
ния, металлоизоляция уклады-
вается непосредственно на со-
оруженный участок плиты.

Лоток тоннеля представляет 
собой плоскую железобетон-

ную плиту толщиной от 750 до 
1 000 мм. Верхняя поверхность 
лотка имеет поперечный уклон 
20‰ от оси трассы до зоны 
установки труб ливневой кана-
лизации, где устраивается про-
дольный ряд дренажных трубок 
для отвода воды с поверхности 
гидроизоляции из асфальтобе-
тонного покрытия. Затем по-
верхность лотка повышается 
с поперечным уклоном 10‰ в 
сторону наружных стен.

Вдоль наружных стен в теле 
лотка предусмотрены специаль-
ные утолщения для размещения 
водоотводных труб системы до-
ждевой канализации.

Со стороны проезжей части 
конструкция лотка защищает-
ся от воды оклеечной гидрои-
золяцией типа «Мостопласт». 
Для защиты гидроизоляции от 
механических повреждений по-
верх нее устраивается защитный 
слой бетона толщиной 40 мм, ар-
мированный дорожной сеткой.

Деформационные швы в лот-
ке и стенах тоннеля комбиниро-
ванного типа. В районе дефор-
мационного шва на длине 5 м в 
обе стороны от его оси метал-
лоизоляция отделена от бетона 
лотка и стен слоем материала 
«Эмульсол ЭКС-А». Благодаря 
этому у металлоизоляции нет 
адгезии с бетоном на участке 
длиной 10 м, что позволяет ей 
воспринимать температурные 
перемещения. По всему пери-
метру деформационного шва 
устанавливается гидрошпонка 
типа ТХЗ-2. Из-за небольших 
величин перемещений в проез-
жей части применен шов типа 
Thorma Joint, а на внутренней 
поверхности стен предусмотре-
на обмазка герметиком «Сази-
ласт». Заполнение всех швов 
– листовой пенополистирол 
толщиной 30 мм.

Для предотвращения всплы-
тия тоннеля на части секций 
(секции 8–10 и 14) предусмотрен 
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пригруз в виде поперечного ре-
бра в лотке сечением 3 × 1,25 м. 

Стены тоннеля представляют 
собой плоские железобетонные 
вертикальные плиты. В закрытой 
части тоннеля все стены имеют 
постоянную по высоте толщину, 
средняя стена – 600 мм, крайние 
стены – 700 мм. На рамповых 
участках стены имеют перемен-
ную по высоте толщину – от 250 
до 700 мм, задние грани стен рам-
пы вертикальные, фасадная грань 

имеет наклон наружу (рис. 3). Та-
кое решение при использовании 
вертикальных навесных панелей 
«Фронтон» позволило спрятать ка-
бели наружного освещения и МЭТ 
в зазор, образовавшийся между 
«Фронтоном» и верхней части сте-
ны рампы. 

Парапеты рамповых участков 
и порталов выполняются в виде 
сплошных железобетонных сте-
нок высотой 1 100 мм от поверх-
ности земли до верха гранитной 

облицовки. Гранитная облицов-
ка предусмотрена с наружной 
стороны тоннеля по всему пери-
метру парапетов.

Перекрытие закрытой части 
тоннеля также представляет собой 
плоскую железобетонную плиту 
толщиной 1 000 мм, верхняя по-
верхность плиты имеет попереч-
ный уклон 20‰, по плите укла-
дывается гидроизоляция типа 
«Мостопласт» и защитный слой 
бетона толщиной 40 мм (рис. 4).
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Рис. 3. Сечение рамповой части тоннеля в зоне водоотводного устройства

Рис. 4. Сечение тоннеля закрытой части



Организация 
строительства 
тоннеля 

Организация строительства 
тоннеля была разработана с уче-
том строительно-монтажных ра-
бот, выполненных до заморозки 
строительства. 

Решение по технологии возве-
дения сооружения было принято 
после исполнительной съемки 
зоны строительства, в которую 
вошли сооруженные конструк-
ции тоннеля и временные ограж-
дающие конструкции, а также 
прилегающие территории вдоль 
Большой Академической улицы. 

Согласно исполнительной съем-
ке, представленной ООО «ИЦ МиТ», 
в зоне строительства тоннеля 
были частично сооружены кон-
струкции тоннеля и полностью 
завершены работы по устрой-
ству ограждающих конструкций 
из буронабивных свай (БНС) с 
устройством защиты из грунто-
цементных свай с внешней сто-
роны. Движение транспорта по 
Большой Академической улице 
запущено по временной схеме.

С опорой на данные испол-
нительной съемки и с учетом из-
менений в конструктивной части 
тоннеля относительно устройства 
металлоизоляции по всему кон-
туру тоннеля в зоне грунтовых 
вод было решено производить со-
оружение тоннеля этапами, обе-
спечивающими сохранение су-
ществующего движения, порядок 
переустройства коммуникаций, 
размещение строительной техни-
ки, общий срок строительства и 
прочее.

Учет указанных факторов 
определил оптимальную схему 
сооружения тоннеля. 

Сооружение северного и юж-
ного порталов тоннеля произ-
водили открытым способом с 
устройством временного ограж-
дения стен и распорной системы. 
Центральную часть тоннеля со-
оружали «миланским» способом, 
используя перекрытие секции 12 

как защиту и распорное крепле-
ние одновременно. Ограждения 
устраивали из буронабивных 
свай Ø 0,83 м с целью исключить 
вибрационные воздействия на 
фундаменты расположенных ря-
дом зданий. 

Для предотвращения проник-
новения грунтовых вод в котлован 
с внешней стороны ограждения и 
под лотком тоннеля сооружалась 
грунтоцементная завеса с примене-
нием технологий струйной цемен-
тации грунтов ( jet-технологий). 

Сущность jet-технологий, при-
мененных при сооружении тон-
неля, заключается в использо-
вании энергии высоконапорной 
струи цементного раствора для 
перемешивания грунта с цемент-
ным раствором, в результате чего 
в грунте формируется грунтоце-
ментная колонна. Давление на-
гнетания составляет 420 ± 20 атм.

Устройство грунтоцементных 
колонн состоит из следующих 
технологических операций:

• установка в рабочее положе-
ние буровой установки;

• бурение лидерных скважин 
до отметки подошвы колонны 
буровой установкой; 

• для приготовления цемент-
ного раствора в миксерную стан-
цию подается вода, а затем загру-
жается цемент из силосов через 
шнековый транспортер;

• подача раствора из миксер-
ной станции в напорную маги-
страль буровой установки с по-
мощью высоконапорного насоса;

• устройство грунтоцемент-
ной колонны путем перемеши-
вания грунта с цементным рас-
твором под высоким давлением 
в процессе подъема и вращения 
бурового инструмента;

• промывка шлангов и буро-
вого агрегата после окончания 
устройства колонны;

• перестановка буровой уста-
новки на новую точку.

Технология с применением jet-
свай, несмотря на то что она ис-
пользуется с 1990-х годов, до сих 
пор является инновационным 
продуктом. Отсутствуют нормы 
проектирования, кроме того ко-
личество литературных источ-
ников по применению указанной 
технологии ограниченно. В связи 
с этим заложенное в проекте ре-
шение по толщине грунтоцемент-
ной завесы под лотком (2500 мм), 
а также использование в качестве 
составных элементов завесы свай 
Superjet диаметром 3000 мм с ша-
гом 2000 мм было опробовано 
на опытном участке. Работы на 
опытном участке показали, что 
проектные решения были ра-
циональными для обеспечения 
водонепроницаемости экрана с 
учетом фактического отклонения 
элементов завесы от планового 
положения, а увеличение диаме-
тра элементов экрана до 3000 мм 
уменьшило вероятность пропуска 
грунтовых вод в связи с сокраще-
нием периметра контактов между 
отдельными элементами.

Сооружали тоннель 
в четыре основных 

этапа:

Этап 1
Устройство противофильтра-
ционной грунтоцементной 
завесы южного портала от 
ПК1 + 62,50 до ПК3 + 94,20 сек-
ции 1–11.

Этап 2
Устройство противофильтра-
ционной грунтоцементной за-
весы северного портала от 
ПК4 + 14,50 до ПК4 + 67,80 сек-
ции 13,14.

Этап 3
Cооружение южного портала 
тоннеля от ПК1 + 62,50 до ПК3 + 
94,20 секции 1–11 и сооруже-
ние северного портала тонне-
ля от ПК4 + 14,50 до ПК6 + 04,00 
секции 13, 20.

Этап 4
Cооружение центральной ча-
сти тоннеля.
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Заключение

Окончания реконструкции Боль-
шой Академической улицы жите-
ли северной части столицы ждали 
три года (рис. 5). Отрезок маги-
страли между Дмитровским и Ле-
нинградским шоссе не справлялся 
с возрастающим транспортным 
потоком. В часы пик постоянно 
возникали заторы в районе Ми-
халковской улицы и 3-го Лихо-
борского проезда.

29 ноября 2015 года в Москве 
открылся первый пусковой уча-
сток Северо-Западной хорды, 
которая в будущем свяжет Дми-
тровское шоссе со Сколковским 
шоссе. 
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Рис. 5. Общий вид тоннеля после 
окончания строительства



СТРОИТЕЛЬСТВО ЧЕТВЕРТОГО 
АВТОДОРОЖНОГО МОСТОВОГО 
ПЕРЕХОДА ЧЕРЕЗ РЕКУ ЕНИСЕЙ 

В ГОРОДЕ КРАСНОЯРСКЕ НА УЧАСТКЕ 
ОТ УЛИЦЫ ДУБРОВИНСКОГО ДО УЛИЦЫ СВЕРДЛОВСКОЙ (ЭТАП 1)
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Описание моста

В данной статье представлен-
ны наиболее интересные части 
монтажа пролетного строения.

Генеральным проектировщи-
ком мостового перехода через 
реку Енисей было утверждено 
ОАО «Трансмост». Проект мон-
тажа разработан ОАО «Инсти-
тут Гипростроймост». Монтаж 
пролетного строения выполнен 
силами генерального подрядчика 
ОАО «Сибмост».

Русловой участок представля-
ет собой неразрезное балочное 
металлическое пролетное стро-
ение с ортотропной плитой про-
езда по схеме 92,69 + 4,0 × 147,0 + 
92,69 м, усиленное подпругами. 

Ширина пролетного строения – 
33,5 м. Пролетное строение пред-
усматривает пропуск шести по-
лос движения автотранспорта, 
пешеходов по двум тротуарам 
шириной по 1,5 м, а также тепло-
трассы, состоящей из двух труб 
диаметром 1000 мм (рис. 1). По-
перечное сечение пролетного 
строения представляет собой че-
тыре коробчатые балки, объеди-
ненные ортотропными плитами.
Высота коробчатых балок в надо-
порных сечениях 2,5 м, в пролете, 
между подпругами,– от 3,2 до 4,5 
м в местах примыкания к подпру-
гам. Трубы теплотрассы проходят 
между средними коробчатыми 
балками № 2, 3. В надопорных 
участках трубы теплотрассы спу-

скаются к опорным узлам про-
летного строения, пересекают 
раскосные плоскости подпруг и 
располагаются между балками 
№ 1–2 и № 3–4, образуя тем самым 
П-образные компенсаторы. 

Опоры руслового участка вы-
полнены из сборно-монолитного 
железобетона. Основание опор 
запроектировано на буровых 
сваях диаметром 1500 мм. 

Разработанная ОАО «Инсти-
тут Гипростроймост» технология 
монтажа руслового пролетного 
строения (рис. 2) предусматрива-
ла встречный (с обоих берегов) 
полунавесной монтаж участков 
пролетного строения с опережа-
ющим монтажом подпруг на рус-
ловых опорах № 10–12.
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Четвертый автодорожный мостовой переход через 
реку Енисей расположен в городе Красноярске на 
участке от улицы Дубровинского до улицы Сверд-

ловской. 
Мостовой переход состоит из руслового участ-

ка длиной 776,68 м и правобережной эстакады длиной 
496,67 м. 
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Рис. 1. Поперечное сечение руслового пролетного строения в пролете

Рис. 2. Общий вид руслового пролетного строения



Описание работ

Для обеспечения монтажа про-
летного строения с правого и ле-
вого берегов при назначении тех-
нологической последовательности 
работ были разработаны приспо-
собления для временного закре-

пления опорных частей (в про-
дольном направлении) на опорах 
№ 8–10, № 12–14 и временное 
подвижное опирание на опоре 
№ 11 (рис. 3), так как конструкция 
капитальных опорных частей не 
предусматривала такую возмож-
ность. Также для обеспечения 

опережающего монтажа и со-
вместной работы опорных узлов 
подпруг по осям № 1–2 и № 3–4 на 
опорах № 9–13 были разработаны 
временные приспособления для 
объединения металлоконструк-
ций верховых и низовых участков 
подпруг пролетного строения.

ПРОЕКТЫ 

Рис. 3. Схема временного закрепления пролетного строения на различных стадиях монтажа

Стадия 1
•Монтаж панелей №1–6.
•Закрепление на опоре № 14, подвижное 
опирание на опоре № 13

Стадия 2
•Устройство закрепления на опоре № 13 и отпускание 
пролетного строения (демонтаж временного закрепле-
ния) на опоре № 14. 
•Продолжение монтажа пролетного строения
•Подвижное опирание на опоре № 12

Стадия 3
•Устройство закрепления на опоре № 12 и отпу-
скание пролетного строения (демонтаж времен-
ного закрепления) на опоре № 13
•Продолжение монтажа пролетного строения

Стадия 4
•Монтаж панелей №42–46,
•Закрепление на опоре № 8, 
подвижное опирание на опоре № 9

Стадия 6
•Монтаж панелей № 25–41,
•Замыкание пролетного строения
•Устройство подвижного опирания пролетного строения на опоре № 9

Стадия 5
•Устройство закрепления на опоре № 9 
и отпускание пролетного строения (демон-
таж временного закрепления) на опоре № 8
•Продолжение монтажа пролетного стро-
ения

Стадия 5
•Устройство закрепления на опоре № 11 
и отпускание пролетного строения (демонтаж 
временного закрепления) на опоре № 12
•Продолжение монтажа пролетного строения

Стадия 4
•Монтаж панелей № 20–24,
•Закрепление на опоре № 12, 
подвижное опирание на опоре № 11
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Рис. 4. Бетонирование скважен методом ВПТ
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Сооружение руслового пролет-
ного строения начиналось с право-
го берега от опоры № 14 с отсып-
ки площадки в акватории реки 
Енисей и монтажа временных 
опор в пролете № 14–13. Монтаж 
временных опор выполнялся гу-
сеничным краном QUY 150 гру-
зоподъемностью 150 т со строй-

площадки и гусеничным краном 
Hitachi SCX700 грузоподъемно-
стью 70 т, установленным на бар-
же грузоподъемностью 1 300 т.

Всего в пролетах № 10–14 было 
сооружено 13 временных опор, 
из них 11 – с применением плав-
средств. 

Особую сложность при мон-
таже временных опор вызвало 
устройство свайного основания 
(труба d = 1 020 × 10 мм) опор. 
В соответствии с рабочей доку-
ментацией низ свай должен был 
быть защемлен в слое мергеля. 

Была разработана следующая тех-
нология: 

• краном, установленным на бар-
же, с помощью вибропогружателя 
погружалась труба 1020 × 10 мм до 
кровли скального грунта;

• далее буровой установкой 
BAUER BG-24 бурилась скважи-
на d =  800 мм сквозь металличе-
скую трубу до проектной отметки 
(примерно 5,0 м в мергеле);

• забой скважин зачищался от 
шлама, производилось бетони-
рование скважины методом ВПТ 
(рис. 4).
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После сооружения свайного ос-
нования монтировалось тело опоры 
(по возможности укрупненными 
элементами) плавкраном, подача 
элементов под монтаж производи-
лась на грузовой барже-площадке. 
Устраивалось защитное ограждение 
тела опор от навала судов.

Затем был произведен монтаж 
первых четырех панелей от опоры 
№ 14 к русловой опоре № 13 гусе-
ничным краном XCMG QUY 150 
со стройплощадки, в том числе 
выполнялся монтаж смотровых 
ходов и труб теплотрассы. Затем 
на панелях № 3 и 4 была произ-
ведена сборка специально раз-
работанной подставки для дер-
рик-крана МДК-63М на путях 
перемещения (рис. 5–6).

Подставка была предназначена 
для обеспечения четырехточеч-
ного (симметричного) опирания 
деррик-крана МДК-63М на про-
летное строение.

Подставка состоит из перед-
ней и задней балок, соединенных 
между собой распорками. В се-
редине верхнего пояса передней 
балки установлена шаровая сег-

ментная опорная часть. К ниж-
нему поясу передней балки при-
креплены тележки и столики с 
гидродомкратами. К верхнему по-
ясу задней балки тяжами прикре-
плены кронштейны. К нижнему 
поясу задней балки прикреплены 
тележки и столики с гидродом-
кратами. Домкраты опираются на 
пролетное строение через баш-

маки. Тележки движутся по пути 
перемещения. Тележка крепится 
к пути перемещения с помощью 
кронштейнов и тяжей. Путь пере-
мещения крепится к пролетному 
строению с помощью тяжей и 
болтов. В передней и задней части 
пути перемещения имеются про-
ушины для крепления монтажно-
тягового механизма.

ПРОЕКТЫ 
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Рис. 6. Монтаж крана МДК-63М на подставке



ПРОЕКТЫ

При проведении авторского 
надзора был выявлен целый ряд 
существенных отклонений от 
проекта, допущенных заводом-
изготовителем. Все замечания 
были устранены непосредствен-
но на стройплощадке, после 
чего кран МДК-63М установили 
на смонтированную подставку 
(рис. 7) следующим образом: кре-
стовину крана МДК-63М прикре-
пили к опорной части с помощью 
8 болтов (рис. 8–10), а распорки 
крана прикрепили с помощью 
осей к кронштейнам подставки. 

После объединения подставки 
с краном они стали единым грузо-
подъемным устройством.

Рис. 7. Общий вид подставки под кран МДК-63М

Рис. 10. Узел крепления крана МДК-63М к опорной части подставки

Рис. 8. Узел крепления крана 
МДК-63М к кронштейнам подставки

Рис. 9. Узел крепления крана 
МДК-63М к опорной части подставки
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Дальнейший монтаж эле-
ментов пролетного строения с 
правого берега до замыкающе-
го стыка № 34, расположенного 
в пролете опор № 9–10, выпол-
нялся деррик-краном. Монтаж-
демонтаж и перестановка под-
мостей для оформления стыков 
коробчатых балок осуществля-
лись автокраном КС-55713-1 
грузоподъемностью 25 т, уста-

новленным на собранной части 
пролетного строения (рядом с 
деррик-краном, перемещенным 
на предыдущую стоянку). По-
дача металлоконструкций под 
монтажный кран выполнялась 
на тележке по железнодорожным 
путям, уложенным на проезжей 
части. Перегрузка конструкций 
на тележку выполнялась гусе-
ничным краном XCMG QUY 150, 

установленным на стройплощад-
ке у правобережной опоры № 14.

Монтаж подпруги на опоре 
№ 13 выполнялся деррик-кра-
ном МДК-63М: правобережная 
часть подпруги – в полунавес, ле-
вобережная – навесным способом. 
В целях обеспечения безопасного 
выполнения работ при навесном 
монтаже была разработана со-
ответствующая технологическая 
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Рис. 11. Монтаж консольного участка подпруги с применением универсального поддерживающего устройства



последовательность и специаль-
ные поддерживающие устрой-
ства (затяжки). Эти устройства 
использовались при последую-
щих работах по монтажу подпруг 
на опорах № 12, 11 и 10, имеющих 
другие, отличающиеся от под-
пруги опоры 13, геометрические 
размеры (рис. 11).

Объединение консольного (ле-
вобережного) участка подпруги 

с главными коробчатыми балка-
ми панелей, монтируемыми над 
подпругой, выполнялось после 
предварительного выбора про-
гиба балок подпруги с использо-
ванием специальных устройств 
(рис. 12).

Монтаж последующих пане-
лей пролетного строения, до ка-
питальных опор № 12, 11, 10, вы-
полнялся в полунавес с выбором 

прогиба консоли на временных 
опорах (по две временные опо-
ры в пролете) и объединением 
собранного участка пролетного 
строения с подпругами. Главные 
коробчатые балки пролетного 
строения имели разные габарит-
ные размеры, при этом центры 
масс балок в поперечном сече-
нии имели разную величину сме-
щения относительно их продоль-
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Рис. 12. Монтаж пролетного строения над консольными участками подпруги 



ных осей. В целях максимального 
сокращения времени, необхо-
димого для монтажа балок и 
оформления их стыков, было 
разработано специальное уни-
версальное строповочное при-
способление грузоподъемностью 
50 т (траверса), имеющее в своем 
устройстве гидроцилиндры, обе-
спечивающие возможность по-
зиционирования (регулировки 
поперечного уклона) балок про-
летного строения в процессе их 
монтажа и оформления стыков 
(рис. 13).

Для объединения коробча-
тых балок пролетного стро-
ения с балками подпруг на 
опорах № 13–9 была применена 
технология, при которой опере-
жающий монтаж подпруг выпол-
нялся с устройством временного 
закрепления опорных узлов на 
опорных частях, а в момент уста-
новки накладок в объединяющих 
стыках балок подпруг с собран-
ной частью пролетного строе-
ния производилось отпускание 
опорных узлов подпруг на опо-
ре. При этом установку накла-

док (на всех коробчатых балках) 
необходимо было выполнить в 
максимально короткий срок, для 
того чтобы избежать удлинения 
(укорочения) пролетного стро-
ения. Для этого использовались 
временные накладки, которые в 
момент подготовки к объедине-
нию устанавливались на стенках 
балок подпруги и одновременно 
обваривались с прокладками, 
закрепленными на стенках ко-
робчатых балок собранной ча-
сти пролетного строения. Затем 
проектные накладки устанавли-

ПРОЕКТЫ 
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Рис. 13. Универсальная траверса для монта-
жа коробчатых балок пролетного строения 

Рис. 14. Монтаж пролетного строения



вались по поясам подпруг и про-
изводилась поочередная замена 
временных накладок на постоян-
ные. 

Монтаж панелей пролетного 
строения осложнялся конструк-
цией смотровых ходов, распола-
гающихся на поперечных связях 
между коробчатыми балками: 
монтажные стыки ходов не со-
впадали (по длине панели) со 
стыками главных коробчатых 
балок. Для обеспечения возмож-
ности монтажа ходов была разра-
ботана соответствующая техно-

логическая последовательность 
и специальные поддерживающие 
устройства, позволяющие без-
опасно выполнить эти работы.

Монтаж металлоконструкций 
пролетного строения (рис. 14) 
выполнялся с использованием 
специальных вспомогательных 
конструкций и приспособлений, 
обеспечивающих безопасный до-
ступ к месту работ:

• проходы по балкам подпруг, 
рабочие площадки доступа к 
монтажным стыкам балок, стоек 
и связей подпруг;

• универсальные подмости с 
откидными площадками для до-
ступа к стыкам по нижнему по-
ясу коробчатых балок (имеющих 
переменную высоту) и стыкам по-
перечных связей; 

• универсальные передвижные 
подмости для оформления попе-
речных стыков консольных орто-
тропных плит проезжей части;

• проходы, перемещаемые 
вдоль коробчатых балок про-
летного строения для доступа 
к продольным стыкам орто-
тропных плит.
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Рис. 15. Монтаж подпруги на опоре № 3



Монтаж левобе-
режного участка 
пролетного строе-
ния

До начала работ по монтажу 
пролетного строения на левом 
берегу (от опоры № 8 к русловой 
опоре № 10) производились под-
готовительные работы по отсыпке 
площадки до опоры № 10 (в аква-
тории реки Енисей) и сооружения 
временных опор с использова-
нием гусеничного крана Hitachi 
KH300-3 грузоподъемностью 73,4 т, 
установленного на стройплощад-
ке.

По аналогии с работами по 
монтажу пролета № 14–13 на пра-
вом берегу выполнялся монтаж 
пролетного строения (панелей 
№ 47–44) от опоры № 8 к русловой 
опоре № 9 гусеничным краном 

XCMG QUY 150, установленным 
на стройплощадке. После завер-
шения работ по монтажу первых 
четырех панелей начались работы 
по сооружению подпруги на опо-
ре № 9 и элементов пролетного 
строения. При этом последова-
тельный (попанельный) монтаж 
подпруги и элементов пролетного 
строения был невозможен из-за 
стесненных условий. По этой при-
чине была проработана и назна-
чена последовательность работ, 
при которой на начальном этапе 
производилась сборка среднего 
участка подпруги (между осями 
№ 2–3) под панелями № 43, 42 с 
опиранием на вспомогательные 
опоры и на капитальную опору 
№ 9. Далее производился монтаж 
коробчатых балок, связей и орто-
тропных плит панелей № 43 и 42 
над собранными частями подпру-
ги. На следующем этапе была про-
изведена сборка боковых участ-

ков подпруги (между осями №1–2 
и № 3–4) и элементов пролетного 
строения под панелями № 43 и 42 
(рис. 15). На заключительном эта-
пе был выполнен навесной монтаж 
элементов подпруги и пролетного 
строения панели № 41 (рис. 16). 
В такой последовательности был 
закончен монтаж пролета № 8–9 
с левого берега. Дальнейший 
монтаж пролета № 9–10 (панели 
№ 40–35) до замыкающего стыка 
№ 34 производился гусеничным 
краном XCMG QUY 150, установ-
ленным на стройплощадке.

Для монтажа подпруги на опо-
ре № 10 было принято решение 
использовать два крана: для левой 
части подпруги (в пролете № 9–10) 
– гусеничный кран XCMG QUY 
150, установленный на строй-
площадке, а для правой части 
подпруги (в пролете № 10–11) – 
гусеничный кран МКГС-100 с 
ограниченной (для обеспечения 
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Рис. 16. Монтаж коробчатых балок пролетного строения и элементов подпруги



надежного положения крана) гру-
зоподъемностью 30 т, установлен-
ный на барже грузоподъемностью 
1300 т.

Опережающий монтаж под-
пруг на опорах № 12 и 11 выпол-
нялся гусеничным краном Hitachi 
SCX700 грузоподъемностью 70 
т, установленным на барже. По-
следовательность сборки элемен-
тов подпруги была назначена из 
условия исключения опрокиды-
вания собираемой конструкции. 
Для этого монтаж начинался с 
опорных узлов на капитальной 
опоре, далее монтировалась 
«правая» (со стороны правого 
берега) часть подпруги с опира-
нием на вспомогательные опоры 
и выполнялось ее закрепление 
на вспомогательной опоре. На 
заключительном этапе выпол-
нялся навесной монтаж «левой» 
части подпруги с использовани-
ем специальных поддерживаю-
щих устройств (затяжек). Также 
в процессе сборки подпруг вы-

полнялся монтаж труб тепло-
трассы.

Завершающим этапом монта-
жа пролетного строения стало за-
мыкание его собранных частей в 
стыке № 34 пролета № 9–10 (рис. 
17). К этому моменту левобереж-
ная и правобережная части про-
летного строения были собраны 
в полном объеме. Все опорные 
части левобережного участка 
конструктивно подвижные в 
продольном направлении. На 
опоре № 9 опорные части имели 
временное закрепление от про-
дольного смещения. Все опорные 
части правобережного участка, 
кроме опоры № 11, подвижные 
в продольном направлении. 
Опорные части на опоре № 11 
конструктивно неподвижные. 
Между замыкаемыми участка-
ми пролетного строения (пане-
ли № 35 и 34) имелся монтажный 
зазор.

Замыкание пролетного стро-
ения заключалось в одновремен-

ной фиксации зазора в стыке и 
«отпускании» пролетного строе-
ния на опоре № 9 с последующей 
поочередной заменой монтаж-
ных накладок на постоянные и 
оформлением сварных стыков по 
плите проезжей части (рис. 18). 
Для этого был выполнен пред-
варительный хронометраж ди-
намики изменения температуры 
металлоконструкций пролетного 
строения и назначено время на-
чала и продолжительность работ 
по замыканию, в течение которо-
го температура пролетного стро-
ения оставалась неизменной.

Соблюдение детально раз-
работанной, пошаговой техно-
логической последовательности 
производства работ, а также высо-
кая квалификация специалистов 
подрядной организации «Мосто-
отряд № 7» – Красноярского фи-
лиала ОАО «Сибмост» позволили 
успешно завершить работы по за-
мыканию руслового пролетного 
строения.
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Рис. 17. Монтаж панели № 34 подпруги на опоре № 10
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Рис. 18. Порядок оформления замыкающего стыка



РАЗБОРКА РУСЛОВОГО 
ПРОЛЕТНОГО СТРОЕНИЯ 

ВОРОШИЛОВСКОГО МОСТА 
ЧЕРЕЗ РЕКУ ДОН В ГОРОДЕ 

РОСТОВЕ-НА-ДОНУ

Ворошиловский автомобильно-дорожный мост че-
рез реку Дон в городе Ростове-на-Дону построен 
в 1965 году. Проект моста разработан институтами 

«Гидрокоммундортранс» МКХ РСФСР и «Гипротранс-
мост» Минтрансстроя СССР. Проект организации стро-
ительства и производства работ выполнен ЦПКБ Мосто-
треста. Мост построен Мостоотрядом № 10 Мостотреста 
Главмостостроя СССР. 

С. И. Шорников
Главный инженер проекта
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Конструктивно мост состоит 
из трех частей: правобережной 
эстакады по схеме 2 × 32,4 м, 
левобережной эстакады по схе-
ме 8 × 32,4 м и русловой части 
по схеме 79,38 + 131,8 + 79,38 м. 
Пролетные строения эстакадных 
частей выполнены из сборных 
предварительно напряженных 
железобетонных балок с расчет-
ным пролетом 32,4 м. Русловое 
пролетное строение выполнено 
по балочно-консольной схеме. 
Судоходный пролет образован 
двумя консолями длиной по 49,2 м 
и подвесным пролетным строе-
нием длиной 32,4 м. 

По архитектурным соображе-
ниям снизу и по боковым граням 
подвесное пролетное строение 
закрыто навесным железобе-
тонным декоративным кожухом 
переменной высоты, что создает 
впечатление единой конструк-
ции в среднем пролете. Общий 
вид моста представлен на рисун-
ке 1. 

Русловое пролетное строение 
выполнено из сборных железо-
бетонных блоков коробчатого се-
чения, объединенных предвари-
тельно напряженной арматурой. 
Сборные блоки длиной 2 и 3 м 
и весом до 45 т изготавливались 
на полигоне по методу отпечат-
ка. Анкерные пролеты длиной 

79,38 м собирались на подмостях 
с устройством монолитных ар-
матурных стыков толщиной 20 см. 
Консольные части монтировали 
внавес на клеевых стыках. Каж-
дый блок крепился напрягае-
мой арматурой, выполненной 
из стальных канатов диаметром 
45 мм. Канаты размещались в 
нише в верхней части плиты ко-
робчатых блоков. После установ-
ки всех блоков поверх арматуры 
уложили бетон омоноличивания. 
Максимальное усилие в канатах, 
согласно проекту, составляло от 
86 до 96 тс. Анкерные пролеты 
дополнительно армировались на-
прягаемой арматурой в зоне ниж-
ней плиты.

С момента ввода в эксплуа-
тацию мост неоднократно об-
следовался и испытывался раз-
личными специализированными 
организациями. В 2013 году по 
заказу дирекции по строитель-
ству объектов транспортной ин-
фраструктуры города Ростова-на-
Дону ЗАО «Институт Имидис» 
выполнило комплекс обследова-
ний и испытаний конструкций 
моста. В составе выполненной 
работы был приведен анализ 
результатов предыдущих об-
следований. В частности, в от-
чете указывалось, что с момен-
та ввода моста в эксплуатацию 

(в 1965–1966 годах) отмечалось 
появление наклонных, горизон-
тальных и поперечных трещин 
в стенках коробчатых балок. 
В 1976 году количество трещин 
возросло, их раскрытие до-
стигало 0,8–0,9 мм. В 1980 году 
впервые обратили внимание на 
провисание концов консольных 
частей руслового пролетного 
строения. В 1984 году провиса-
ние составляло 35 см, в последу-
ющие годы прогиб достиг 60 см. 

С первых лет эксплуатации 
при всех обследованиях указы-
валось на застой воды по нижней 
плите в анкерных пролетах, что 
способствовало активной кор-
розии нижней пучковой прово-
лочной напрягаемой арматуры. 
В результате в 2007 году произо-
шел разрыв всех пучков в стыке 
между блоками 45 и 46 в низовой 
коробке правобережного пролет-
ного строения. Для ликвидации 
аварийной ситуации и проведе-
ния ремонтных работ движение 
на мосту было закрыто. 

По совокупности результатов 
обследования и испытаний кон-
струкции моста в заключении 
2013 года ЗАО «Институт Ими-
дис» рекомендовало: 

1) осуществить реконструк-
цию моста с заменой пролетных 
строений;
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Рис. 1. Фотоврисовка общего вида моста после реконструкции
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Рис. 2. Модель расчетной схемы демонтажа подвесного пролета

Рис. 3. Результаты расчета одного из этапов демонтажа консольной части

138



2) до реконструкции допустить 
к обращению на мосту только лег-
ковые автомобили с исключением 
автобусного движения.

В 2012–2013 годах ЗАО «Ин-
ститут Стройпроект» разработало 
проект реконструкции мостового 
перехода, который предполагалось 
осуществить в 2 этапа:

1) строительство с верховой 
стороны существующего моста 
нового сооружения с последую-
щим переносом на него автомо-
бильного движения;

2) замена существующих про-
летных строений, усиление опор. 

Генеральной подрядной орга-
низацией по реконструкции Воро-
шиловского моста по итогам кон-
курса стало ПАО «Мостотрест» в 
лице его РТФ «Мостоотряд № 10».

Разработка рабочей докумен-
тации и реализация проекта на-
чались практически параллельно, 
в мае 2014 года. ОАО «Институт 
Гипростроймост» были поручены 
разделы рабочей документации: 
СВСиУ и ППР, включая разборку 
существующих пролетных строе-
ний, а также разработка конструк-
ции русловых пролетных строе-
ний.

В связи с ухудшающимися 
условиями эксплуатации моста 
заказчиком было принято реше-
ние о закрытии движения по мо-
сту еще до ввода в эксплуатацию 
нового сооружения с верховой 
стороны. Это решение также по-
зволило сократить конечный срок 
реконструкции мостового пере-
хода. 

С целью уточнения конструк-
тивных параметров, усилий натя-
жения высокопрочной арматуры 
и ее состояния, толщин элемен-
тов пролетного строения и пр. по 
заданию ОАО «Институт Гипро-
строймост» субподрядной орга-
низацией, ООО «Т.К.М.», было 
выполнено обследование, в ре-
зультате которого была получена 
следующая информация: 

• обмерочные чертежи русло-
вого пролетного строения;

• толщины дорожной одежды 
на мостовом полотне;

• состояние верхней предва-
рительно напряженной армату-
ры и выборочный замер усилий 
натяжения;

• нивелировка проезжей ча-
сти.

Полученная информация по-
требовалась для оценки факти-
ческих постоянных нагрузок, 
действующих на пролетное стро-
ение, уточнения геометрических 
размеров, сечений несущих эле-
ментов. 

Для принятия решения по 
технологии разборки руслового 
пролетного строения была соз-
дана расчетная модель и произ-
ведены постадийные расчеты 
по определению деформаций и 
напряжений в элементах на раз-
личных этапах демонтажа кон-
струкций. Исходные данные для 
расчета принимались из резуль-
татов последних обследований.

Предполагалось, что разборку 
следует производить в обратной 
последовательности по отноше-
нию к технологии сооружения 
пролетного строения.

Технологические операции 
выполнены в следующей после-
довательности:

• до начала основных работ 
были смонтированы несущие 
подмости в анкерных пролетах 
2–3 и 4–5;

• были произведены работы по 
демонтажу проезжей части, троту-
аров, перил и мачт освещения;

• специальными монтажными 
агрегатами демонтировали под-
весное пролетное строение;

• с помощью этих же агре-
гатов демонтировали блоки 
консольных частей и анкерных 
пролетов. Последние элементы 
анкерных пролетных строений, 
расположенных на несущих под-
мостях, были демонтированы 
краном снизу. 

Для каждого этапа демонтажа 
производились расчеты, в ре-
зультате которых определялись 
деформации и напряжение в наи-
более нагруженных элементах. 

Расчеты производились по-
следовательно для каждого этапа:

• существующее состояние – 
все постоянные нагрузки;

• снятие части постоянных на-
грузок (проезжая часть, тротуары, 
перила, мачты освещения);

• установка монтажных агрега-
тов на консольных частях руслово-
го пролетного строения;

• демонтаж подвесного пролет-
ного строения;

• последовательный демон-
таж блоков консольной части от 
Б22 до Б2.

Для каждого этапа в результате 
расчетов были проанализированы 
графики перемещений конца раз-
бираемой консоли и графики на-
пряжения в корневом блоке Б2.

Расчетная схема при демонта-
же подвесного пролетного стро-
ения и блока Б22 показана на 
рисунке 2. Графики перемещений, 
усилий и напряжений для одного 
из этапов демонтажа консольной 
части представлены на рисунке 3. 
Анализ произведенных расчетов 
подтвердил безопасность и обо-
снованность принятой технологии 
разборки. 

Для подтверждения расчетных 
данных и контроля за состоянием 
разбираемой конструкции была 
разработана и создана система 
мониторинга, включающая в себя 
установку на стенках блока Б2 
тензодатчиков и датчиков дефор-
маций, с помощью которых полу-
чали информацию об изменении 
напряжений и деформаций после 
завершения работ на каждом эта-
пе. Кроме того, на верхней плите 
в каждом блоке устраивались ма-
яки, по которым осуществлялось 
нивелирование после демонта-
жа очередного блока пролетного 
строения с целью определения 
фактических деформаций по дли-
не разбираемой консольной части 
пролетного строения.

После выполнения работ на 
каждом этапе (демонтаж под-
весного пролетного строения 
или снятие очередного блока) 
данные мониторинга (изменение 
напряжений и деформаций) на-
правлялись в ОАО «Институт Ги-
простроймост» для оценки факти-
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ческих результатов с расчетными 
данными. Разрешение на дальней-
шее производство работ выдава-
лось Институтом после сопостав-
ления результатов мониторинга 
и расчетных данных. В процессе 
всех этапов разборки значитель-
ных расхождений фактических 
и расчетных данных зафиксирова-
но не было, что является подтверж-
дением правильности модели рас-
чета и принятых исходных данных. 

Разборка пролетного строения 
осуществлялась в период с июня 
по декабрь 2015 года. Монтажные 
работы были выполнены специ-
альными агрегатами, разрабо-
танными ОАО «Институт Гипро-
строймост», которые были ранее 
задействованы для подъемки рус-
лового пролетного строения ново-
го моста. 

Перемещение агрегатов с но-
вого моста на разбираемую часть 
существующего производилось 
по поперечным мостикам. Всего 
было задействовано 4 агрегата. 
Агрегаты располагались по центру 
каждой коробки со стороны лево-
го и правого берегов (рис. 4). Деко-

ративные железобетонные плиты 
подвесного пролетного строения 
обстраивались подмостями и раз-
бирались вручную с последующим 
демонтажем разобранных элемен-
тов краном, установленным на 
проезжей части подвесного про-
летного строения. 

Подвесное пролетное строе-
ние, состоящее из 8 балок дли-
ной 34,0 м и массой 60 т каждое, 
демонтировалось двумя агрега-
тами, установленными по оси 
верховой коробки с правого и ле-
вого берегов. 

Для строповки балок исполь-
зовалась траверса, состоящая из 
подхватных балок и тяжей. Пере-
мещение балок на ось установки 
агрегатов осуществлялось по по-
перечным путям домкратами. Во 
время опускания балок судоход-
ный пролет закрывался для дви-
жения судов (рис. 5).

Балка опускалась на баржу гру-
зоподъемностью 400 т с последую-
щей ее транспортировкой к прича-
лу для дальнейшей разборки.

Демонтаж блоков консольных 
частей руслового пролетного стро-

ения выполнялся одновременно на 
правобережной и левобережной 
консолях в направлении от блока 
Б22 к блоку Б2 (рис. 6), при этом 
работы на верховой и низовой 
коробках осуществлялись парал-
лельно с опережением демонтажа 
на один блок на верховой коробке 
(рис. 7). Непосредственно перед 
опусканием блока выполнялись 
следующие подготовительные ра-
боты:

• резка соединяющей плиты 
между верховой и низовой короб-
ками по длине 2 блоков;

• строповка блоков;
• натяжение канатов полиспа-

ста на усилие, равное массе блока;
• закрепление блока тяжами 

к конструкции агрегата;
• резка высокопрочной арма-

туры;
• отрыв блока по границе 

склеивания;
• опускание на плавсистему.
Строповка осуществлялась пу-

тем установки пластин с анкер-
ными стержнями на вертикаль-
ные стенки блока с двух сторон. 
Работы производились с подвес-

ПРОЕКТЫ 

Рис. 4. Схемы расстановки агрегатов на демонтируемом пролетном строении 
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Рис. 5. Демонтаж балок 
подвесного пролетного строения 

Рис. 6. Демонтаж блоков в русловом пролетном строении

Рис. 7. Принципиальная схема демонтажа коробчатых блоков
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ных подмостей, закрепленных за 
конструкцию монтажного агре-
гата (рис. 8). Предварительное 
закрепление блока тяжами к кон-
струкции агрегата необходимо 
было выполнить для исключения 
динамического удара в момент 
отрыва блока. 

Далее производилась резка 
высокопрочной арматуры, с по-
мощью которой блок был закре-
плен к ранее смонтированной 

конструкции пролетного стро-
ения. Каждый блок (кроме Б22) 
был закреплен двумя петлевыми 
канатами диаметром 45 мм. Резка 
производилась сначала путем на-
грева пучка газорезательным обо-
рудованием до темно-вишневого 
цвета с целью плавного отпуска 
напряжения, затем осуществля-
лась его окончательная резка в 
створе клеевого шва. Предвари-
тельно для освобождения пучка 

от сцепления с бетоном по всей 
его длине производилась вырубка 
бетона омоноличивания. Разбор-
ка бетона омоноличивания про-
изводилась сразу по всей ширине 
ниши, где были уложены канаты.

Отрыв блока производился по 
клеевому шву домкратами, уста-
новленными между стальными 
упорами внутри коробки, которые 
были выполнены на стадии монта-
жа для стягивания блоков. 

Сходы в коробчатые
блоки в пролете 3-4.
Устанавливают после
демонтажа блока Б22
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Рис. 8. Схемы демонтажа блоков в русловом пролете (чертеж/фото)
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Работы по опусканию блоков 
производились последовательно 
на правобережной и левобереж-
ной консолях и верховой и ни-
зовой коробках. Опускание всех 
четырех блоков производилось 
в одно «окно» по судовому ходу 
реки Дон. После отработки тех-
нологии время демонтажа четы-
рех блоков достигало не более 2 
суток, включая подготовитель-
ные работы и перемещение кра-
нов на новую стоянку. 

После завершения разборки 
консольных частей металлокон-
струкции монтажных агрегатов 
были демонтированы кранами 
соответствующей грузоподъемно-
сти, установленными внизу на пло-
щадках у опор № 4 и 3. Демонтаж 
анкерных пролетных строений в 
пролетах 4–5 и 2–3 предусматри-
вал комбинированную техноло-
гию. Вначале с верховой стороны 
нового моста на демонтируемые 
конструкции устанавливали мон-
тажные агрегаты УМК-2, которые 
последовательно перемещались 
к опорам № 5 и 2 соответственно, 

затем производили демонтаж бло-
ков. Ввиду больших масс блоков 
их демонтаж производился по-
элементно: верхняя плита, стенки 
коробки и нижние плиты. Разо-
бранные элементы опускались 
агрегатами УМК-2 на плавсред-
ства в пролете 4–5 и на техно-
логическую площадку в пролете 
2–3 (рис. 9). Сами агрегаты и по-
следние блоки пролетного строе-
ния, на которых они стояли, были 
демонтированы на завершающем 
этапе кранами с земли. Примене-
ние агрегатов УМК для разборки 
анкерных пролетов было обосно-
вано невозможностью установки 
общестроительных кранов внизу 
ввиду расположения пролета 4–5 
над акваторией, а пролета 2–3 – 
над косогорной частью берега 
реки Дон.

Разборка руслового пролетного 
строения была выполнена в тече-
ние 6 месяцев, в период с июля по 
декабрь 2015 года. Всего было де-
монтировано около 9,7 тыс. тонн 
железобетонных конструкций. 
Демонтажные работы были вы-

полнены в соответствии с запла-
нированным графиком, в полном 
соответствии с проектом произ-
водства работ. При выполнении 
технологических операций не 
возникло нештатных ситуаций, 
что подтвердило правильность 
предварительно выполненных 
расчетов. 

Выполненный комплекс работ 
по степени своей сложности не 
являлся штатной задачей. Успех 
его реализации стал возможным 
благодаря тесному сотрудниче-
ству между специалистами под-
рядчика, «Мостоотряда № 10», 
выполнившими комплекс строи-
тельно-монтажных работ, специ-
алистами проектной организации, 
ОАО «Институт Гипростроймост», 
разработавшими технологию, обо-
снованную расчетами, и специ-
алистами ООО «Т.К.М.», которые 
провели предпроектное обследо-
вание конструкций и дальнейшие 
работы по мониторингу во время 
демонтажных работ. 

ПРОЕКТЫ

Рис. 9. Схема демонтажа блоков в анкерном пролете (чертеж/фото)
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С момента возникновения идеи строительства же-
лезнодорожной магистрали Москва – Санкт-
Петербург ОАО «Институт Гипростроймост» 

принимало активное участие в консультациях по во-
просам проектирования мостовых сооружений. В част-
ности, специалисты Института выполняли экспертизу 
специальных технических условий на проектирование 
искусственных сооружений, разработка которых выпол-
нялась с целью компенсации недостающей нормативной 
базы для проектирования данного технически сложного 
и уникального сооружения.
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В мае 2013 года на совещании 
о перспективах развития высоко-
скоростного железнодорожного 
сообщения в Российской Феде-
рации было объявлено о реше-
нии построить в 2014–2018 годах 
первую выделенную высокоско-
ростную железнодорожную ма-
гистраль (ВСМ) Москва – Казань 
с возможностью ее продления до 
Екатеринбурга. Таким образом, 
перед железнодорожной отрас-
лью, проектировщиками и транс-
портными строителями были 
поставлены сложнейшие задачи, 
которые требуют неординарного 
подхода. Основная проблема об-
условлена отсутствием в России 
опыта проектирования и стро-
ительства специализированных 
высокоскоростных железнодо-
рожных линий, которые могли 
бы обеспечить скорость движе-
ния поездов до 400 км/ч. Несмо-
тря на то что идея строительства 
подобных высокоскоростных 
линий на полигонах Центр – Юг 
и Ленинград – Москва, прораба-
тывалась с конца 1980-х годов, 
реального воплощения она так 
и не получила. Движение вы-
сокоскоростных поездов с ис-
пользованием существующей 
инфраструктуры линии Мо-
сква – Санкт-Петербург проде-
монстрировало преимущества 
такого вида пассажирского со-
общения, но также выявило ряд 
недостатков. 

Проектирование осуществля-
лось в рамках реконструкции 
существующей инфраструкту-
ры данной линии на основании 
разрабатываемых технических 
условий при научно-техниче-
ском сопровождении и с исполь-
зованием действующих норм в 
рамках опытного (пилотного) 
проекта. Накопленный опыт при 
реализации этого проекта, к со-
жалению, не позволил создать 
национальные нормы проектиро-
вания высокоскоростных желез-
нодорожных линий. На момент 
постановки задачи разработки 
проекта участка Москва – Ка-
зань высокоскоростной желез-
нодорожной линии Москва – Ка-
зань – Екатеринбург, в 2013 году, 
в стране отсутствовала норма-
тивная база по проектированию 
и строительству объектов инфра-
структуры ВСМ. Это касалось и 
нормативов по проектированию 
искусственных сооружений (мо-
стов, труб, тоннелей). Действо-
вавшие национальные стандар-
ты по проектированию (СНиП 
2.03.05-84* «Мосты и трубы», 
обязательный к применению, и 
СП 35.330.2011, носивший на тот 
момент еще рекомендательный 
характер, а также СНиП 32-04-97 
«Тоннели железнодорожные и ав-
тодорожные» и его актуализиро-
ванная версия СП 122.13330.2012, 
не обязательная к применению 
на тот момент) позволяли проек-

тировать транспортные объекты 
только для условий движения по-
ездов со скоростями до 200 км/ч. 

Отсутствие национальных 
стандартов для проектирования 
объектов инфраструктуры ВСМ 
поставило перед заказчиком, 
ОАО «Скоростные магистрали», 
задачу организовать ускоренную 
разработку необходимой норма-
тивной базы для проектирования. 
Было понятно, что сжатые сроки 
и отсутствие достаточного опыта 
проектирования и строительства 
ВСМ не позволят разработать и 
утвердить все необходимые на-
циональные стандарты и своды 
правил. Заказчик воспользовался 
возможностью, которую предо-
ставляет приказ Минрегиона РФ 
№ 36 от 01.04.2008 «О порядке 
разработки и согласования специ-
альных технических условий для 
разработки проектной докумен-
тации на объект капитального 
строительства» для случаев, когда 
нормативной базы для проекти-
рования особо сложных объек-
тов недостаточно. Первый проект 
специальных технических усло-
вий (СТУ) на проектирование и 
строительство ВСМ на участке 
Москва – Казань был разработан 
в 2013 году МГУПС (МИИТ) в 
рамках подготовки обоснования 
инвестиций в строительство. Раз-
дел проектирования искусствен-
ных сооружений состоял из 8 
страниц, содержащих общие, по 
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большей части декларативные, 
положения. По заключениям экс-
пертных организаций, среди ко-
торых было и ОАО «Институт 
Гипростроймост», использовать 
СТУ в данной редакции для ре-
ального проектирования не пред-
ставлялось возможным. 

В 2014 году новым разработ-
чиком СТУ на проектирование и 
строительство участка Москва – 
Казань высокоскоростной же-
лезнодорожной магистрали Мо-
сква – Казань – Екатеринбург был 
определен Петербургский госу-
дарственный университет путей 
сообщения императора Алексан-
дра I (ПГУПС). Разработка СТУ 
осуществлялась в составе пятнад-
цати самостоятельных разделов, 
отражающих технические нормы 
и требования к проектирова-
нию и строительству основных 
подсистем инфраструктурного 
объекта. ОАО «Институт Гипро-
строймост» рассмотрело проект 
четвертого раздела СТУ по проек-
тированию искусственных соору-
жений и выявило ряд серьезных 
недостатков, касающихся пре-
жде всего вопросов определения 
временных нагрузок от высоко-
скоростного железнодорожного 
транспорта, а также порядка про-
ведения динамических расчетов 
конструкций мостов для условий 
движения поездов со скоростями 
до 400 км/ч. В России отсутству-
ет достаточный научно-техниче-

ский задел, основанный на опыт-
но-экспериментальных работах, 
из которого вытекала бы возмож-
ность запроектировать мостовые 
сооружения для движения поез-
дов с такими скоростями. Опыт 
и нормы проектирования зару-
бежных стран ограничивают мак-
симальную скорость на мостах до 
350 км/ч. Рассмотрение проекта 
четвертого раздела СТУ показало, 
что они не могут быть использо-
ваны для проектирования искус-
ственных сооружений на ВСМ, 
как не обеспечивающие надеж-
ность сооружений и безопасность 
движения поездов, и подлежат 
серьезной переработке. Специ-
алистами Института было подго-
товлено несколько обстоятельных 
докладов, которые представля-
лись на различных совещаниях, 
посвященных рассмотрению ма-
териалов обоснования инвести-
ций строительства ВСМ в целом 
и специальным вопросам по рас-
смотрению норм проектирования 
и технических требований СТУ 
для проектирования искусствен-
ных сооружений в частности. 
Мнение экспертного сообщества 
было признано обоснованным, 
и перед ПГУПС была поставлена 
задача переработки СТУ по про-
ектированию искусственных со-
оружений. 

В августе 2014 года Петербург-
ский университет путей сообще-
ния предложил ОАО «Институт 

Гипростроймост» разработать но-
вую редакцию четвертого раздела 
СТУ «Сооружения искусствен-
ные участка Москва – Казань 
высокоскоростной железнодорож-
ной магистрали Москва – Казань – 
Екатеринбург. Технические нор-
мы и требования к проектирова-
нию и строительству». 

Несмотря на сжатые сроки, 
Институт принял решение вы-
полнить работу, учитывая нали-
чие определенного опыта в раз-
работке нормативно-технической 
документации в области проек-
тирования мостов и наработок по 
тематике ВСМ. Следует отметить, 
что главными мотивами при при-
нятии этого решения были инже-
нерный интерес в рассмотрении 
сложной проблематики проекти-
рования мостов с учетом дина-
мического воздействия высоко-
скоростных поездов и желание 
создать нормы для практического 
использования проектировщи-
ками в традициях отечественной 
школы, дающие четкие указания 
по методам расчетов и конструи-
рования. Очевидным было также 
и то, что разработка норм проек-
тирования наилучшим образом 
может быть выполнена с участием 
коллектива инженеров-проекти-
ровщиков при участии специали-
стов и ученых научно-исследова-
тельских организаций, но никак 
не наоборот, о чем свидетель-
ствовал опыт предшествующих 
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двух не совсем удачных попыток 
создания СТУ.

Руководство Института хо-
рошо понимало, что наши спе-
циа лис ты-пр о ектир овщики 
и ученые, имеющие большой 
практический опыт в проекти-
ровании и расчетах крупней-
ших мостовых сооружений, зна-
комые с нормами зарубежных 
стран, могут справиться с этой 
задачей. Однако именно нали-
чие у нас практического опыта 
позволяло высказать сомне-
ние в возможности разработки 
норм для условий движения со 
скоростями выше 350 км/ч при 
смешанном движении высоко-
скоростных, пассажирских и 
специальных грузовых (кон-
тейнерных) поездов, как это 
предусматривалось заказчиком. 
С заказчиком ВСМ, ОАО «Ско-
ростные магистрали», перед на-
чалом работы было согласовано, 
что с учетом реалий современно-
го отечественного и зарубежного 
опыта проектирования и эксплу-
атации ВСМ скорости движения 
поездов по мостовым сооружени-
ям будут приниматься до 350 км/ч, 
а пропуск пассажирских, контей-
нерных и хозяйственных поездов 
одновременно с высокоскорост-
ным поездом (по встречному 
направлению) будет возможен 
только в том случае, если уровни 
напряжений и деформаций пути 
при его прохождении не превы-

шают соответствующих значений 
от высокоскоростного поезда.

В работе над СТУ большое зна-
чение имел накопленный опыт 
по написанию нормативных до-
кументов. В 2013 году Инсти-
тут разработал для ОАО «РЖД» 
свод правил «Сооружения ис-
кусственные железнодорожного 
пути. Мосты и трубы. Правила 
проектирования, строительства 
и реконструкции». Системная 
деятельность специалистов Ин-
ститута в экспертизе различных 
нормативных документов оказа-
лась полезной при работе по соз-
данию такого рода документов. 
В ОАО «Институт Гипрострой-
мост» на высоком уровне орга-
низована разработка внутренних 
стандартов предприятия (СТО), 
документов системы качества 
и методических пособий по всем 
направлениям проектной дея-
тельности. Участие специалистов 
Института в рассмотрении во-
просов проектирования мостов 
для высокоскоростных железных 
дорог в период, предшествую-
щий началу разработки проекта 
участка ВСМ Москва – Казань, 
дало понимание, что область до-
пустимых инженерных решений 
при проектировании искусствен-
ных сооружений на ВСМ ограни-
чивается не только привычными 
для инженеров требованиями 
прочности и долговечности, но 
и новыми для них требования-

ми, связанными с динамическим 
взаимодействием моста и по-
езда. Для мостов малых и сред-
них пролетов определяющими 
требованиями при обосновании 
инженерных решений стано-
вятся требования устойчивости 
верхнего строения пути и надеж-
ности контакта колесо – рельс и 
комфорта проезда пассажиров, 
связанные с контролем резонанс-
ных явлений. Опыт и знания спе-
циалистов обеспечили возмож-
ность разработки основных глав 
СТУ (десяти глав из двенадцати). 

Разработанный документ был 
согласован Министерством стро-
ительства и жилищно-коммуналь-
ного хозяйства РФ и утвержден 
заказчиком, также были утверж-
дены и 14 разделов СТУ по смеж-
ным отраслям проектирования. 
Наличие утвержденных 15 раз-
делов СТУ, охватывающих все 
области проектирования высоко-
скоростных железных дорог, по-
зволило заказчику подготовить 
техническое задание на проекти-
рование и приступить к разработ-
ке проектной документации. 

Начало проектирования участ-
ка Москва – Казань, в том числе 
искусственных сооружений, дало 
возможность практического ис-
пользования СТУ и подтвердило 
как востребованность данного 
документа, так и необходимость 
его развития. Было ясно, что та-
кой сложный документ требует 
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периодической корректировки, 
уточнения и пояснений по его 
применению. Необходимость пер-
вых изменений в тексте СТУ про-
явилась очень скоро. Коллеги из 
института «Трансмост» (Санкт-
Петербург) обратились с вопроса-
ми по поводу документа, которые 
потребовали соответствующих 
разъяснений. Одновременно были 
получены предложения от специ-
алистов ООО «Китайская инже-
нерная железнодорожная корпо-
рация Эр Юань» по дополнениям и 
уточнениям отдельных положений 
СТУ. Поскольку в процесс проек-
тирования искусственных соору-
жений уже было вовлечено не-
сколько проектных организаций, 
следовало обеспечить не только 
корректировку СТУ, но и опера-
тивное информирование о вноси-
мых изменениях и дополнениях. 
Для решения данного вопроса 
была реализована идея издавать 
информационные бюллетени, 
в которых давались бы разъяс-
нения вопросов, возникающих 
у пользователей СТУ, и при не-
обходимости приводились бы из-
менения и дополнения в форме 
редакторской правки глав, пун-
ктов СТУ и приложений к ним. 
Данная форма, по мнению специ-
алистов ОАО «Институт Гипро-
строймост», давала возможность 
информирования всех участни-
ков проектирования по текущим 
изменениям и способствовала 

накоплению информации для по-
следующей официальной актуа-
лизации СТУ, как это и принято 
в общей практике разработки от-
ечественных норм проектирова-
ния.

В первом полугодии 2015 года 
было выпущено два информа-
ционных бюллетеня. В общей 
части бюллетеней было указано, 
что эти изменения и дополнения 
носят справочный характер и не 
являются обязательными до их 
официального согласования и ут-
верждения заказчиком. Однако 
указывалось, что по мере нако-
пления замечаний и предложений 
заказчиком будут надлежащим 
образом оформлены официаль-
ные изменения СТУ (возможно, 
с выпуском их новой редакции). 
Рекомендации, публикуемые в бюл-
летенях, следовало учитывать при 
проектировании. Данная форма 
внесения изменений, дополнений 
и разъяснений по порядку при-
менения СТУ была согласована 
с заказчиком. 

Учитывая опыт работы Ин-
ститута над СТУ, в июле 2015 года 
ОАО «Скоростные магистрали» 
обратилось в Институт с просьбой 
разработать свод правил (СП) «Со-
оружения искусственные высо-
коскоростных железнодорожных 
линий. Правила проектирования 
и строительства». В качестве орга-
низации заказчика СП выступила 
ассоциация «Общероссийская не-

государственная некоммерческая 
организация – общероссийское 
отраслевое объединение работо-
дателей “Национальное объеди-
нение саморегулируемых органи-
заций, основанных на членстве 
лиц, осуществляющих строи-
тельство”» (ассоциация «НО-
СТРОЙ»), с которой был заклю-
чен договор на выполнение работ. 
Разработка первой редакции СП 
была выполнена в установленный 
графиком срок. Проект СП в со-
ответствии с принятыми проце-
дурами по созданию националь-
ных стандартов и сводов правил 
был размещен для публичного об-
суждения, о чем 29.12.2015 было 
сделано уведомление на офици-
альном сайте Росстандарта. 

В соответствии с регламентом, 
установленным постановлени-
ем Правительства РФ № 858 от 
19.11.2008 «О порядке разработки 
и утверждения сводов правил», в 
течение двух месяцев с даты опу-
бликования все заинтересован-
ные организации дали свои заме-
чания и предложения по первой 
редакции свода правил.

На момент написания на-
стоящей статьи завершен ана-
лиз и обобщение полученных 
замечаний и предложений, по 
итогам которых подготовле-
на сводка замечаний и пред-
ложений и в Минстрой России 
представлена окончательная ре-
дакция СП.

ПРОЕКТЫ

27 января 2016 года в ОАО «Скоростные маги-
страли» было проведено совещание, посвященное 
ходу разработки нормативного документа по про-
ектированию искусственных сооружений участка 
Москва – Казань, который должен быть представ-
лен в Главгосэкспертизу РФ вместе с проектной до-
кументацией первого участка ВСМ. Принято един-
ственно правильное решение: ввиду ограниченности 
времени, остающегося до передачи проектной до-
кументации в органы государственной экспертизы, 
сосредоточиться на выполнении корректировки 
четвертого раздела СТУ по проектированию искус-

ственных сооружений, так как согласование в Мин-
строе РФ откорректированных СТУ займет мень-
шее время, чем утверждение нового СП. Поскольку 
разработка СП велась на базе утвержденных СТУ 
и учитывала все изменения и дополнения к СТУ, 
в том числе отмеченные в информационных бюлле-
тенях № 1 и 2, принято решение обеспечить полную 
идентичность откорректированного раздела СТУ 
разрабатываемому СП с учетом всех замечаний, по-
лученных во время его публичного обсуждения. Дан-
ную работу поручено выполнить ОАО «Институт 
Гипростроймост».
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Статья Валерия Владимиро-
вича Негодаева информирует об 
участии Института в масштабной 
работе по созданию отечественной 
нормативной базы по проектиро-
ванию мостовых сооружений для 
высокоскоростных железных до-
рог в достаточно академичном, не-
сколько суховатом стиле, как это 
и присуще языку написания нор-
мативно-технических документов. 
Это оправдано и тем, что за время 
работы над документами, о кото-
рых рассказано в материале, столь 
строгий стиль стал нормой, и тем, 
что созданные нормы в настоящее 
время тестируются в реальном 
процессе их применения при про-
ектировании объектов высокоско-
ростной магистрали Москва – Ка-
зань, продолжается их доработка, 
совершенствование, поэтому сдер-
жанность в их итоговой оценке 
вполне понятна.

Дополню статью весьма суще-
ственным фактом – упоминанием 
авторского коллектива, приведен-
ного на титульном листе разрабо-
танных СТУ.

Не умаляя заслуг каждого из 
приведенных в обширном списке, 
хочу отметить особую роль авто-
ров, представлявших ОАО «Инсти-
тут Гипростроймост» и разрабо-
тавших десять глав, объем которых 
составил (с учетом приложений) 
более 97% документа (371 страни-
ца из 382): Эдуард Маркович Гит-
ман, Геннадий Эдуардович Мазур, 
Валерий Владимирович Негодаев, 
Борис Федорович Перевозников, 
Владимир Геннадьевич Пальмов, 
Михаил Алексеевич Самохин, 
Александр Сергеевич Улупов, Эду-
ард Александрович Балючик, Ва-
лерий Владимирович Кондратов. 
Этот же авторский коллектив стал 

А. С. Васильков
Вице-президент

Комментарий к статье
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основным разработчиком проекта 
свода правил, о котором говорится 
в статье. При этом следует подчер-
кнуть: авторы представляют боль-
шой коллектив ОАО «Институт 
Гипростроймост», специалисты 
которого обеспечили создание до-
кументов. Как справедливо отме-
чено в статье, позиция Института 
всегда состояла в том, что только 
в процессе работы над реальным 
объектом при непосредственном 
участии проектировщиков воз-
можно создание нормативных до-
кументов. Такие нормы не могут 
быть созданы «на кончике пера», 
какими бы глубокими теорети-
ческими знаниями ни обладали 
ученые, создающие их. Названные 
выше авторы, имеющие высокие 
ученые звания и обширный опыт 
проектирования сложных объ-
ектов и работающие в Институте, 
имеют не только каждодневную 
практику решения реальных ин-
женерных задач, но и возмож-
ность опираться на многолетний 
опыт использования существую-
щих норм и практического опыта 
их применения большим коллек-
тивом проектировщиков. 

В настоящее время Институт 
выполняет разработку проект-
ной документации унифициро-

ванных конструкций искусствен-
ных сооружений для участка 
Москва – Казань, завершает про-
ект внеклассного моста через 
реку Волгу на трассе ВСМ, со-
вместно с коллегами из компании 
«Эр Юань» разрабатывает про-
ект искусственных сооружений 
на участке трассы км 330–419, 
а также больших мостов через 
судоходные реки Клязьму и Суру. 
Именно опыт работы большого 
коллектива специалистов Инсти-
тута по этим проектам дал су-
щественные основания для вне-
сения дополнений и изменений 
в разработанные СТУ, отражен-
ные в выпущенных Институтом 
информационных бюллетенях и 
окончательной редакции свода 
правил. В процессе разработки 
проектов по этим объектам вы-
полнен большой объем иссле-
дований, касающихся изучения 
норм аналогичных зарубежных 
объектов и опыта работы на них. 
Ведутся постоянные консуль-
тации с коллегами и партнера-
ми из французской компании 
Systra и китайской инженерной 
железнодорожной корпорации 
«Эр Юань» (CREEC). Совершен-
но очевидно, что работа по про-
ектам мостовых сооружений 

участка высокоскоростной же-
лезнодорожной магистрали Мо-
сква – Казань даст богатый ма-
териал для последующих статей 
в очередных выпусках журнала 
«Институт Гипростроймост», где 
на конкретных примерах будут 
раскрыты особенности учета 
динамического взаимодействия 
подвижного состава и конструк-
ций мостов на основании разра-
ботанных норм проектирования. 

Мне очень нравится иллю-
страция к одному из первых до-
кладов Института по темати-
ке проектирования мостов для 
ВСМ, созданная Александром 
Сергеевичем Улуповым – она до-
статочно точно передает много-
гранность и сложность решае-
мых инженерных задач (рис. 1).
В предыдущем номере журнала 
мы уже приводили эту иллюстра-
цию и потом также неоднократ-
но ее использовали. Похожая 
на знак, которым некогда были 
отмечены товары наивысшего 
качества, центральная часть ил-
люстрации вселяет надежду на 
то, что мы сможем довести до 
соответствующего уровня соз-
данные нормативные докумен-
ты и обеспечить качество созда-
ваемых на их основе проектов.
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Рис. 1. Схема, отображающая многогранность и сложность инженерных решений
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Схема подъезда от метро 
«Парк культуры» до Нижегород-
ского аэропорта сформирова-
лась из следующих элементов:

• реконструкция Молодежного про-
спекта от пересечения с проспектом Ок-
тября до пересечения с ж.-д. путями стан-
ционного развития станции Петряевка 
(элемент 1);

• транспортная развязка в двух уровнях 
перед пересечением с ж.-д. путями стан-
ционного развития станции Петряевка (эле-
мент 2);

• участок нового строительства Моло-
дежного проспекта от станции Петряевка 
до аэропорта с примыканием к существу-
ющей дорожной инфраструктуре в зоне 
кольцевой развязки по улице Безводной 
(элемент 3);

• транспортное пересечение в разных 
уровнях с ж.-д. путями станционного раз-
вития станции Петряевка с последующей 
ликвидацией существующего переезда 
(элемент 4).

На данных участках 
предусмотрены 

четыре искусственных 
сооружения:

• путепровод на транспортной развязке (элемент 2) 
двухполосный с сталежелезобетонным пролетным 
строением по схеме 42 + 63 + 42 м;

• путепровод в месте пересечения с ж.-д. путями на-
правления Горький – Казань – четырехполосный с цель-
нометаллическим пролетным строением по схеме 
2 × 50 + 2 × 76 + 50 м. При этом один из главных про-
летов предусмотрен для размещения в последующем 
инфраструктуры высокоскоростной железнодорож-
ной магистрали, а сам путепровод расположен на 
S-образной кривой;

• путепровод в месте пересечения с подъездными 
путями комплекса топливоснабжения аэропорта – че-
тырехполосный с пролетным строением из сборно-мо-
нолитных ж.-б. конструкций по схеме 15 + 33 + 15 м, объ-
единенных в температурно-неразрезную плеть;

• пересечение с ж.-д. путями вблизи станции Петря-
евка (элемент 4) состоит из строительства двухполос-
ного путепровода по схеме (2 × 33) + (63 + 84 + 63) м и 
подходов к нему. Пролеты путепровода длиной 33 м – с 
пролетным строением из сборно-монолитных ж.-б. кон-
струкций, объединенных в температурно-неразрезную 
плеть, остальные – с цельнометаллическим пролетным 
строением.

Генеральным планом города 
Нижнего Новгорода ранее была 
предусмотрена транспортная 
связь между Молодежным про-
спектом и городским аэропортом 
в виде реконструкции существу-
ющего подъезда к велозаводу 
вблизи зоны аэропорта до двух-
полосной улицы районного зна-
чения.

Анализ перспективных транс-
портных потоков, план разви-
тия аэропорта Стригино, а также 
требования по пропускной спо-
собности транспортной инфра-
структуры на время проведения 
чемпионата мира по футболу об-
условили необходимость строи-
тельства транспортной связи не 
менее чем с четырьмя полосами 
движения. Соответственно, в за-
дании на проектирование катего-
рия улицы была определена как 
магистральная улица общегород-

ского значения регулируемого 
движения на всем протяжении.

Разместить такую улицу в су-
ществующих границах между 
территорией аэропорта (с учетом 
его реконструкции и развития) 
и особо охраняемой природной 
территорией «Смирновские дачи» 
технически невозможно. Поэтому 
было принято решение, что трас-
са должна пройти с восточной 
стороны вдоль железнодорожной 
линии Горький – Казань с после-
дующим пересечением ж.-д. пу-
тей в разных уровнях.

При этом для обеспечения бес-
перебойного функционирования 
съезда с Молодежного проспекта 
в сторону аэропорта предусма-
тривается строительство путе-
провода взамен существующего 
одноуровневого пересечения Мо-
лодежного проспекта с ж.-д. пу-
тями станции Петряевка, так как 

при закрытом сигнале переезда в 
часы пик длина заторов, по дан-
ным наблюдений и моделирова-
ния потоков, составляет в насто-
ящее время до 1,5 км.

Указанное решение нашло 
поддержку как в муниципальных 
органах власти и территориаль-
ного планирования, так и в струк-
турах ОАО «РЖД», поскольку 
позволяло с минимальными за-
тратами выполнить пересечение 
трассы с перспективной веткой 
высокоскоростной железной до-
роги.

Стоит отметить, что в зоне 
реконструкции существующего 
проспекта ранее в генеральном 
плане города был предусмотрен 
транспортный коридор, распо-
ложенный в достаточных для 
размещения современной четы-
рехполосной транспортной ар-
терии границах. Это позволило 
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Рис. 1. Поперечник дороги

Рис. 2. Поперечник дороги в месте расположения трамвайных путей

Рис. 3. Визуализация 



выполнить проект реконструк-
ции Молодежного проспекта без 
дополнительного отвода земель 
и без нарушения исторически 
сложившейся застройки, в том 
числе полностью сохранены рас-
положенные вблизи проспекта 
охраняемые территории Автоза-
водского парка и зона историко-
культурной застройки «Соцго-
род Автозавод» (рис. 1, 2, 3).

На участке транспортной 
развязки в зоне нового строи-
тельства большая часть земель, 
на которых расположена дорога, 
являются муниципальными, за 
исключением земельных участ-
ков садоводческих товариществ 
и гаражных кооперативов.

Пересечение с ж.-д. путями 
вблизи станции Петряевка (эле-
мент 4) состоит из строитель-
ства двухполосного путепрово-
да по схеме (2 × 33) + (63 + 84 
+ 63) м и подходов к нему. Про-
леты путепровода длиной 33 
м – с пролетным строением из 
сборно-монолитных ж.-б. кон-
струкций, объединенных в тем-
пературно-неразрезную плеть, 
остальные – с цельнометалли-
ческим пролетным строением.

Таким образом, всего в ком-
плексе четыре искусственных со-
оружения. Основные параметры 
каждого приведены в таблице 1.

В процессе проектирования 
весь комплекс по решению заказ-
чика был разбит на три этапа:

1. «Реконструкция проспекта 
Молодежный до Нижегородско-
го аэропорта в Автозаводском 
районе, г. Нижний Новгород».

2. Переустройство инженер-
ных сетей и сооружений, под-
готовка территории строитель-

ства объекта «Реконструкция 
проспекта Молодежный до Ни-
жегородского аэропорта в Ав-
тозаводском районе, г. Нижний 
Новгород».

3. Транспортное пересечение 
с железной дорогой у станции 
Петряевка на объекте «Рекон-
струкция проспекта Молодеж-
ный до Нижегородского аэро-
порта в Автозаводском районе, 
г. Нижний Новгород».

Состав работ по этапам рас-
пределен следующим образом: 

В этап 1 «Реконструкция про-
спекта Молодежный до Ниже-
городского аэропорта в Авто-
заводском районе, г. Нижний 
Новгород» отнесены затраты: 

• на реконструкцию Моло-
дежного проспекта от станции 
метро «Парк культуры» до пе-
реезда через ж.-д. пути у стан-
ции Петряевка с ПК0 + 00 по 
ПК33 + 00 по дороге Д1;

• строительство нового участ-
ка трассы от переезда через ж.-д. 
пути в районе станции Петряевка 
до аэропорта Стригино с устрой-
ством транспортной развязки;

• искусственные сооружения 
по трассе строительства;

• переустройство и строи-
тельство новой дождевой кана-
лизации по трассе строительства, 
включая локальные очистные со-
оружения и канализационные на-
сосные станции;

• энергоснабжение и наружное 
освещение участка строительства;

• переустройство линии трам-
вая в месте пересечения с трассой;

• установка шумозащитных 
экранов;

• переустройство ж.-д. ком-
муникаций в месте пересече-

ния трассы с ж.-д. путями в 
районе аэропорта (путепровод 
№ 3); 

• переустройство внешних се-
тей хозяйственно-бытовой кана-
лизации;

• переустройство внешних се-
тей водоснабжения;

• переустройство внешних се-
тей электроснабжения;

• переустройство внешних се-
тей теплоснабжения.

В этап 2 «Переустройство ин-
женерных сетей и сооружений, 
подготовка территории строи-
тельства объекта “Реконструк-
ция проспекта Молодежный до 
Нижегородского аэропорта в Ав-
тозаводском районе, г. Нижний 
Новгород”» включены следую-
щие затраты:

• переустройство внешних се-
тей газоснабжения;

• переустройство внешних се-
тей связи;

• затраты на выкуп недвижи-
мого имущества при подготовке 
территории;

• компенсации за вырубку зе-
леных насаждений;

• расходы на замену окон на 
шумоизолирующие стеклопакеты.

В этап 3 «Транспортное пере-
сечение с железной дорогой у 
станции Петряевка на объекте 
“Реконструкция проспекта Мо-
лодежный до Нижегородско-
го аэропорта в Автозаводском 
районе, г. Нижний Новгород”» 
включены следующие затраты:

• строительство путепровода 
через ж.-д. пути;

• строительство подходов 
к путепроводу в границах с 
ПК33 + 00 по ПК41 + 22,87 по 
дороге Д1;

Расположение 
путепровода

Схема,
м

Число 
полос

Габарит, 
м

Наличие троту-
аров

Материал пролет-
ного строения

Через Горьковскую 
ж.-д. у станции Петряевка 63 + 84 + 63 + 33 + 33 2 Г-10 2 × 1,5 Металл, 

железобетон

На съезде С1 через автодорогу 42 + 63 + 42 2 Г-10,3 Нет Сталежелезобетон

Через ж.-д. пути и пути ВСМ 
у ООПТ «Смирновские дачи» 50 + 2 × 76 + 2 × 50 4 Г-18,6 Нет Металл

Через ж.-д. подъездные пути 
топливного комплекса 15,5 + 33 + 15,5 4 Г-17 Нет Железобетон

Таблица 1
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• строительство новой дожде-
вой канализации по трассе стро-
ительства, включая локальные 
очистные сооружения и канали-
зационные насосные станции;

• наружное освещение участка 
строительства;

• установка шумозащитных 
экранов;

• переустройство ж.-д. комму-
никаций стации Петряевка. 

Проектная документация по 
всем этапам в августе – октябре 
2015 года получила положитель-
ное заключение органов государ-
ственной экспертизы с основны-
ми показателями, указанными в 
таблице 2.

Однако следует отметить труд-
ности, с которыми пришлось 
столкнуться при выполнении ра-
бот, в частности при разработке 
градостроительной части доку-
ментации.

Проектирование улиц и дорог 
в населенных пунктах и городах 
неразрывно связано с градостро-
ительным проектированием и от-
личается от проектирования дру-
гих дорог общего пользования. 

В соответствии с пп. 1.19 и 1.20 
«Руководства по проектированию 

городских улиц и дорог» процесс 
проектирования содержит следу-
ющие аспекты комплексного ре-
шения различных взаимосвязан-
ных вопросов:

а) рациональное комплексное 
проектирование сети улиц и до-
рог в целом по городу в увязке:

• с общей сетью внешних авто-
мобильных дорог;

• функциональным зониро-
ванием городских территорий и 
размещением общегородского и 
зональных центров;

• застройкой жилых райо-
нов; зональных и общегородских 
центров; различных городских 
зон (промышленных, складских, 
транспортно-коммунальных, зон 
отдыха и т. д.); 

• отдельными комплексами 
различного назначения (адми-
нистративно-общественными, 
торговыми, спортивными, вы-
ставочными, мемориально-исто-
рическими, научными и т. п.);

• размещением грузо- и пасса-
жирообразующих пунктов;

• генеральными схемами ин-
женерной подготовки террито-
рии, водоотвода, снегоудаления и 
озеленения и системами проклад-

ки подземных и надземных инже-
нерных сетей;

б) рациональное комплексное 
проектирование взаимосвязан-
ных элементов улично-дорожной 
сети отдельных городских рай-
онов – от внутриквартальных 
(внутримикрорайонных) дорог и 
подъездов до магистралей обще-
городского значения;

в) комплексное проектиро-
вание всех элементов городской 
магистрали: проезжих частей, 
рельсовых путей трамвая, тротуа-
ров, озеленения; обстановки пути 
(транспортного обустройства), 
средств регулирования и органи-
зации уличного движения; мо-
стов, путепроводов, транспорт-
ных и пешеходных пересечений в 
одном и разных уровнях; водосто-
ков и дренажей; водоводов и во-
допровода, фекально-хозяйствен-
ной канализации, газопроводов, 
различных продуктопроводов 
(нефтепровода, паропровода и 
других), электросиловых кабелей, 
высоковольтных линий электро-
передачи, кабелей связи, контакт-
ных проводов и других).

Результаты последовательной 
и компетентной разработки гра-

№
п/п Наименование Измеритель Показатели

1 Вид строительства Реконструкция и новое

2 Категория дороги Магистральная улица общегородского 
значения регулируемого движения

3 Строительная длина км 7,1

4 Расчетная скорость км/ч 80 (70 на участке реконструкции)

5 Ширина земляного полотна м 18; 23–26

6 Ширина проезжей части м 2 × (3,5 + 4,0)

7 Ширина разделительной полосы м Нет

8 Тип дорожной одежды Капитальный

Вид покрытия Асфальтобетон

9 Эстакады и путепроводы: шт. 3

общая длина м 648,3

Габариты сооружений
Ширина тротуаров м/м Г-18,6 и Г-17;  Г-10

Нет        2 × 1,5

9.1 Эстакады и путепроводы на съездах и развязках: шт. 1

Общая длина м 149,7

Габариты сооружений
Ширина тротуаров м/м Г-10,3

Нет

9.2 Пешеходные мосты и подземные переходы шт. Нет

9.3 Расчетные нагрузки А14, Н14

10 Развязки в разных уровнях шт. 1

Таблица 2
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достроительных предпроектных 
стадий являются достоверными 
исходными данными для проекта 
городской улицы с обоснованны-
ми параметрами. Только после ут-
верждения проекта планировки 
территории объекта и на его ос-
нове в проекте строительства или 
реконструкции городской улицы 
или дороги должны быть решены 
следующие основные вопросы:

• расположение элементов 
улицы или дороги в плане, в про-
дольном и поперечном профиле;

• конструкция дорожной 
одежды для проезжей части, тро-
туаров, автостоянок;

• отвод поверхностных и под-
земных вод;

• прокладка новых и пере-
устройство существующих инже-
нерных сетей;

• озеленение, освещение и дру-
гие виды благоустройства;

• снос зданий и сооружений, 
вырубка и пересадка зеленых на-
саждений;

• организация и регулирова-
ние движения транспорта и пеше-
ходов;

• мероприятия по снижению 
отрицательного воздействия транс-
порта на окружающую среду;

• методы производства ра-
бот с учетом производственной 
базы и механовооруженности 
строительных организаций с ин-
дустриализацией строительства, 
обеспечение безопасности строи-
тельства, безопасность движения 
транспорта и пешеходов в период 
строительства;

• объем работ, баланс земля-
ных работ;

• очередность, стадийность и 
продолжительность строитель-
ства;

• стоимость строительства;
• технико-экономические по-

казатели по объекту.
Необходимо отметить трудно-

сти, характерные для проектиро-
вания улиц в городах, которые со-
путствовали разработке проекта: 

1. Отсутствие в генплане рас-
четов интенсивности движения 
по всем транспортным сетям и 

закрепление необходимых терри-
торий для всех дорожных соору-
жений.

2. Отсутствие генеральных 
схем водоотвода, систем проклад-
ки подземных и надземных инже-
нерных сетей района.

3. Выдача заданий на проек-
тирование улицы и назначение 
ее параметров без наличия пере-
численных исходных данных и 
проекта планировки территории 
(ППТ). 

Перечисленные недостатки 
серьезно усложнили проектиро-
вание непосредственно дороги, 
так как в сроки, установленные 
на разработку и согласование 
проектной документации, необ-
ходимо было в экстренном по-
рядке выполнять непрофильные 
изыскания и решать задачи пред-
проектных стадий (градострои-
тельное проектирование).

Благодаря усилиям специ-
алистов ОАО «Институт Гипро-
строймост» в сжатые сроки был 
выполнен ППТ, разработанный 
в соответствии с основными по-
ложениями генерального плана 
города Нижнего Новгорода, ут-
вержденного постановлением 
городской думы города Нижнего 
Новгорода от № 22 17.03.2010 (с 
изменениями № 80 от 21.06.2011). 

При составлении ППТ были 
в основном учтены мероприятия 
генплана по развитию инженер-
ной инфраструктуры, примы-
кающей к трассе. Составлены 
схемы переустройства существу-
ющих коммуникаций, попадаю-
щих в зону строительства, учтено 
перспективное развитие сетей, 
предусмотрена ливневая канали-
зация. 

Также необходимо было увя-
зывать ППТ улицы с проектом 
планировки и межевания терри-
тории строящегося аэропорта. 

Чтобы назначить наиболее 
оптимальное направление ново-
го участка проектируемой улицы, 
были рассмотрены возможные 
варианты следования трассы на 
участке от места пересечения Мо-
лодежного проспекта с Горьков-

ской железной дорогой до терми-
нала аэропорта.

В районе прохождения трассы 
расположен памятник истории и 
культуры «Соцгород Автозавод» 
и памятник природы «Смирнов-
ские дачи». Трасса улицы запла-
нирована в соответствии с требо-
ваниями режима использования 
этих территорий.

Для того чтобы обеспечить 
требуемую пропускную способ-
ность Молодежного проспекта, 
принято решение заменить су-
ществующий переезд в одном 
уровне через железнодорожные 
пути путепроводом для авто-
транспорта, следующего на до-
рогу М7 «Волга». Это решение 
согласуется с задачей генплана, 
направленной на сохранение ма-
гистральных железнодорожных 
направлений в городе и умень-
шение разобщенности городских 
территорий посредством строи-
тельства искусственных соору-
жений на улично-дорожной сети 
в местах пересечения с железной 
дорогой.

Расположение рассматрива-
емой трассы согласовано также 
с разработчиками проектируе-
мой высокоскоростной желез-
нодорожной магистрали (ВСМ) 
Москва – Екатеринбург, строи-
тельство 1-го этапа которой (от 
Москвы до Казани) намечено на 
2018 год. 

Проектом планировки терри-
тории определены красные линии 
участка нового строительства, а 
участок реконструкции (Моло-
дежный проспект) запланирован 
в существующих границах крас-
ных линий.

В заключение следует отме-
тить, что со всеми поставлен-
ными задачами наш Институт 
справился в отведенные сроки и 
с должным качеством, что под-
тверждено положительными за-
ключениями органов государ-
ственной экспертизы.

Строительство объекта плани-
руется начать в 2016 году. С завер-
шением всех работ к концу 2017 
года.
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В 2016 году, на год раньше срока, планируется за-
вершение строительства мостового перехода через 
Волгу в Нижнем Новгороде, осуществляемое гене-

ральным подрядчиком ПАО «Мостотрест» силами Ни-
жегородской территориальной фирмы «Мостоотряд-1» 
по рабочей документации, разработанной ОАО «Ин-
ститут Гипростроймост» (полное описание проекта мо-
стового перехода приведено в выпуске корпоративного 
журнала № 7 за 2013 год).

ТЕХНОЛОГИЯ 
СБОРКИ И ПЕРЕВОЗКИ 
НА ПЛАВУ АРОЧНЫХ 

ПРОЛЕТНЫХ СТРОЕНИЙ 
МОСТА ЧЕРЕЗ ВОЛГУ 

В НИЖНЕМ НОВГОРОДЕ

М. В. Кузнецов
Заместитель 

главного инженера проекта

А. В. Пономарев
Главный инженер проекта

С. С. Каринский
Ведущий инженер
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Архитектурной доминантой 
мостового перехода стали арочные 
пролетные строения, перекрыва-
ющие судоходные пролеты 15–16 
и 16–17 (рис. 1). Монтажу арочных 
пролетных строений в проектное 
положение, произведенному в сен-
тябре (пролет 16–17) и в октябре 
(пролет 15–16) 2015 года, предше-
ствовал целый комплекс подгото-
вительных работ по их сборке, по-
перечной передвижке и перевозке 
на плаву, а также по устройству 
необходимых вспомогательных 
сооружений (сборочного стапеля, 
выкаточных пирсов, перекаточ-
ных кареток, плавучих опор, по-
грузочного «ковша»). 

Следует отметить некоторые 
интересные инженерные реше-
ния, разработанные нашим Ин-
ститутом в рабочей документации 
и реализованные «Мостоотря-
дом-1» в процессе выполнения 

данных работ, обусловленные 
конструктивными особенностя-
ми арочных пролетных строений 
и местными условиями. 

Одной из проблем, повлияв-
ших на конструкцию вспомога-
тельных сооружений и техно-
логию их возведения, оказалось 
наличие большого количества 
техногенных инородных вклю-
чений в грунте в зоне уреза 
правого берега (бревен, метал-
локонструкций и других), за-
трудняющих погружение сталь-
ного шпунта и трубчатых свай на 
расчетную глубину.

Например, для обеспечения 
устойчивости причальной стенки 
стапельной площадки потребова-
лось усиление стенки анкерными 
тягами, закрепленными к допол-
нительной анкерной шпунтовой 
стенке (рис. 2), так как глубина 
погружения стального шпунта 

ПШС, необходимая для обеспече-
ния несущей способности стенки 
в свободностоящей схеме, не мог-
ла быть достигнута в данных гео-
логических условиях.

Аналогичный вопрос встал 
с погружением свай выкаточных 
пирсов (труб диаметром 1 420 мм, 
длиной до 25 м). Вибропогруже-
ние в таких условиях не позволя-
ло заглубить сваи до требуемой 
отметки. В качестве альтернати-
вы был применен способ вдав-
ливания свай обсадным столом 
бурового агрегата. Параллельно 
производилась выборка грунта 
грейфером (с сохранением ядра 
грунта в подошве сваи). На бе-
реговом участке пирсов работы 
производились непосредствен-
но со стапельной площадки. На 
русловом участке ввиду малых 
глубин и низкого уровня воды 
были отсыпаны технологические 

Рис. 1. Русловая часть мостового перехода
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Рис. 2. Выкаточные пирсы и сборочный стапель (фото/чертеж справа)
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Рис. 2. Выкаточные пирсы 
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Рис. 3. Стенд статических испытаний сваи выкаточного пирса (чертеж/фото)



полуостровки на период произ-
водства работ (рис. 2).

Поскольку примененный спо-
соб погружения не позволял с до-
статочной точностью контроли-
ровать фактический отказ свай, 
для подтверждения их несущей 
способности были произведены 
выборочные статические испы-
тания двух штук: одной берего-
вой и одной русловой.

Испытания свай производи-
лись при помощи специального 
испытательного стенда (рис. 3), ко-
торый представлял собой балоч-
ную клетку, закрепленную за че-
тыре анкерные сваи диаметром 
820 мм и длиной 16 м, с пригру-
зом массой 200 т из дорожных 
плит.  Работа по испытанию сваи 
вдавливающей возрастающей 
нагрузкой проводились гидро-
домкратом грузоподъемностью 
500 тс. 

Подтвержденная испытани-
ями несущая способность при 
допустимых перемещениях со-
ставила 410 тс (при расчетной 
нагрузке от каретки 300 тс). От-
сутствие заметных осадок опор 
пирсов на стадии эксплуатации 

подтвердило выводы статиче-
ских испытаний свай вдавливаю-
щей нагрузкой.

Общая длина пирсов соста-
вила 91 м: береговой участок (до 
шпунтовой стенки) длиной 38,5 м 
и русловой участок длиной 52,5 м. 
Расстояние между верховым и 
низовым пирсами составило 
153,3 м (рис. 2).

Каждый из пирсов был пере-
крыт двумя неразрезными про-
летными строениями по схеме 
9,5 + 6 × 12 + 9,5, раздвинутыми 
в поперечнике на расстояние 
4,2 м (данная колея обеспечива-
ла возможность передвижения 
по прогонам пирсов гусеничного 
крана для их монтажа пионер-
ным способом). Каждое пролет-
ное строение состояло из 3 ни-
ток двутавровых балок № 100Б4, 
объединенных в поперечнике 
сварными диафрагмами.

Каждая из опор пирсов пред-
ставляла собой в поперечни-
ке две сваи из труб диаметром 
1 420 × 16 мм, объединенные ри-
гелем из двух двутавровых балок 
№ 100Б1. На ригеле, по осям про-
гонов, были установлены опор-

ные пакеты с тангенциальными 
опорными частями, обеспечи-
вающими шарнирное опирание, 
а также упоры, препятствующие 
продольному и поперечному уго-
ну прогонов и их отрыву.

Дноуглубление в «ковше» меж-
ду пирсами производилось непо-
средственно накануне перевозки 
черпаковым плавучим земсна-
рядом, а также плавкраном, обо-
рудованным грейфером (рис. 4). 
Извлекаемый грунт и включения 
древесины грузились на баржу и 
вывозились на утилизацию. По 
окончании дноуглубительных 
работ было произведено подво-
дное водолазное обследование 
и выполнена исполнительная 
съемка дна «ковша».

Последовательность сборки 
арок на стапеле была опреде-
лена очередностью их перевоз-
ки и монтажа в русле: в первую 
очередь для пролета 16–17, во 
вторую очередь для пролета 15–16. 
Сборка каждого из арочных 
пролетных строений происхо-
дила в два этапа: монтаж поясов 
и плит затяжки, монтаж ароч-
ных ферм.

ПРОЕКТЫ

165

Рис. 4. Дноуглубительные работы в «ковше»
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Сборочный стапель для со-
оружения затяжки арочных 
пролетных строений (рис. 5) 
представлял собой вспомо-
гательные опоры из элемен-
тов МИК-С, установленные 
на дорожные плиты ПАГ-14. 
Вспомогательные опоры уста-
навливали под каждый стык 
блоков и укрупненных эле-
ментов затяжки. Для произ-
водства работ по оформлению 
продольных и поперечных 
стыков блоков поясов и орто-

тропных плит затяжки уста-
навливали рабочие настилы 
из инвентарных подмостей 
(ИПРС). 

Сборка ортотропных плит за-
тяжки в монтажные блоки про-
изводилась на стенде укрупни-
тельной сборки. Ортотропные 
плиты укрупнялись в каждой па-
нели в два блока: по две плиты – 
в «двойку», по три плиты – в «трой-
ку». Затем производилась установ-
ка укрупненных блоков плит на 
стапель: «тройки» – на ближнюю 

к крану сторону, «двойки» – на 
дальнюю.

Сборка арочных ферм также 
производилась укрупненными 
блоками с временным опирани-
ем на вспомогательные опоры из 
элементов ИПРС, установленные 
на собранной затяжке. Для обе-
спечения проектного положения 
монтируемых блоков их укрупне-
ние и строповка производились 
на специальном стенде, имити-
рующем проектный уклон пло-
скостей арочных ферм (рис. 6).

Рис. 5. Сборка затяжки арки на стапеле

Рис. 6. Обустройства для сборки арочных ферм
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Рис. 6. Обустройства для сборки арочных ферм (чертеж/фото)
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Рис. 7. Перекаточная каретка (чертеж/фото)
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Арочное пролетное строение, 
выдвигаемое с оси сборки на ось 
погрузки, опиралось в четырех 
точках через опорные части на 
перекаточные каретки. 

Перекаточная каретка (рис. 7) 
состояла из двух кареток, которые 
скользили по выкаточному пирсу 
через карточки скольжения. На 
каретках были установлены опор-
ные балки, объединенные ригелем 
через четыре резиновые опорные 
части (РОЧ). В конструкции пе-
рекаточных кареток были пред-
усмотрены два гидродомкрата 

грузоподъемностью 500 тс для 
возможности поднятия (для рас-
кружаливания на стапеле и по-
грузки на плавучие опоры) про-
летного строения на высоту до 
1 160 мм с установкой дополни-
тельных опорных и домкратных 
клеток. Перекаточная каретка 
была оборудована системой на-
правляющих и фиксирующих 
упоров, ограничивающих пере-
мещения во время передвижки 
и подъема пролетного строения.

Перекаточная каретка с по-
лированным листом переме-
щалась по накаточному пути. 
Накаточный путь представлял 
собой набор фанерных прокла-
док толщиной 60 мм с перфора-
цией для обхода болтов стыков 
выкаточного пирса. Фанерные 
прокладки были закреплены на 
выкаточном пирсе через метал-
лические штыри. На фанерные 
прокладки устанавливались кар-
точки скольжения PTFE скольз-
ящей поверхностью вверх.

Пролетное строение переме-
щалось по выкаточным пирсам 
на расстояние 62,75 м толкаю-
щими устройствами, располо-
женными по одному на верховом 
и низовом выкаточных пирсах. 
Синхронная работа обоих толка-
ющих устройств обеспечивалась 
сплошной разметкой выкаточ-
ных пирсов (линейка) и постоян-
ной связью между руководителя-
ми работ во время надвижки. 

Каждое толкающее устрой-
ство состояло из гидроцилиндра 
грузоподъемностью 185 тс, упи-
рающегося в прогоны выкаточ-
ного пирса через упоры, систему 
распределительных и упорных 
балок (рис. 8). Перекаточные 
каретки объединялись связями 
между собой для исключения 
передачи нагрузки во время над-
вижки на опорные части перека-
точных кареток. Для минимиза-
ции работ по перестановке упора 
в толкающем устройстве были 
предусмотрены наборные паке-

Рис. 8. Толкающее устройство
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Рис. 9. Транспортные стойки (фото на странице слева/чертеж)

ты съемных распределительных 
балок.

Для восприятия опорных ре-
акций на стадии перевозки на 
арочных пролетных строениях 
были смонтированы транспорт-
ные стойки, представляющие 
собой коробчатые балки из ин-
дивидуального металла, устанав-
ливаемые на тумбы и объединен-
ные шарниром с возможностью 
поворота вокруг его оси (для 
удобства монтажа-демонтажа).

В поперечном направлении 
они устанавливались по осям 
арки и объединялись  между со-
бой связями. В продольном на-
правлении они устанавливались 
по осям опирания на плавучие 
опоры и раскреплялись оттяж-
ками (рис. 9).

Транспортные стойки об-
страивались подмостями для 
обслуживания опорных пакетов, 
устанавливавшихся перед пере-
грузкой пролетного строения 

с выкаточных пирсов на плаву-
чие опоры с учетом деформаци-
онно-напряженного состояния 
пролетного строения.  

Собранная в первую очередь 
арка для пролета 16–17 была вы-
двинута по пирсам на ось по-
грузки на плавучие опоры, ос-
вободив место на стапеле для 
сборки следующей арки – для 
пролета 15–16 (рис. 10), затем, 
после погрузки и перевозки пер-
вой арки, цикл передвижки по-
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вторялся для следующей собран-
ной арки.

Особое внимание следует уде-
лить проекту перевозки арок на 
плаву, разработанному Инсти-
тутом с учетом конструктивных 
особенностей данного типа про-
летных строений и примененных 
в качестве плавучих опор средств.

За многолетнюю историю 
ОАО «Институт Гипростроймост» 
накоплен колоссальный опыт 
проектирования перевозки про-
летных строений мостов на пла-
ву. Разработаны проекты, в том 
числе типовые, плавучих опор как 
из инвентарных понтонов, так и 
из речных барж – под различные 
типы пролетных строений. Из ре-
ализованного в последние годы 
следует отметить разработку Ин-
ститутом проектов перевозки на 
плаву пролетных строений моста 
через реку Москву в город Брон-
ницы и моста через реку Дон 
в город Ростов-на-Дону (описа-
ние проекта приведено в выпуске 
корпоративного журнала № 9 за 
2015 год).

Разработка проекта началась 
с выбора барж. По опыту проек-
тирования при предварительном 
подборе барж требуется грузо-
подъемность, примерно в два 
раза превышающая массу пере-
возимого пролетного строения 
(запас на массу распределитель-
ной обстройки, монтажного уси-
ления и оборудования). Так как 
масса пролетного строения со-
ставляла 1 830 т, требовалась об-
щая грузоподъемность плавучих 
средств не менее 4 000 т. 

В результате изучения имею-
щихся в регионе барж были подо-
браны четыре сухогрузные бар-
жи-площадки по проекту № 942 
грузоподъемностью по 1000 т 
каждая. Было необходимо ре-
шить задачу их рациональной 
расстановки вдоль пролетного 
строения и объединения между 
собой с учетом оптимальной ра-
боты самой арки в монтажной 
схеме. В нашем случае арочное 
пролетное строение было гиб-
ким и требовало установки вре-
менных монтажных стоек в осях 

опирания на плавучие опоры для 
обеспечения несущей способно-
сти на стадии перевозки.

Было принято решение устро-
ить четыре опорные оси (четыре 
плоскости монтажных стоек), 
сгруппировав их попарно сим-
метрично центральной оси арки. 
При этом диаметральные оси 
барж совпадали с осями монтаж-
ных стоек. Для придания каждой 
плавучей опоре геометрической 
неизменяемости обстройки по-
парно расположенных барж были 
объединены жесткими попереч-
ными связями.

Таким образом, пролетное 
строение при перевозке опиралось 
на две плавучие опоры, а каждая 
плавучая опора состояла из двух 
барж (рис. 11).

В составе рабочей докумен-
тации были разработаны кон-
струкции усиления корпуса барж, 
фундаментов под обстройку и обо-
рудование, базовая обстройка 
и верхняя надстройка плавучих 
опор, такелажная оснастка. На 
выбор конструктивной схемы 

Укрупненный блок

арочного пролетного

строения

38050 38050

Ось плавучей

опоры
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Ось плавучей

системы

Ось плавучей

опоры

Закрепление

пролетного строения

на плавучих опорах

Укрупненный блок

арочного пролетного

строения
Верхняя

обстройка

баржиБазовая

обстройка баржи

РУВ

Рис. 11. Общий вид плавучей системы (фото/чертеж)
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обстройки плавучих опор повли-
яли следующие условия:

• величина предельного изги-
бающего момента от продольно-
го изгиба, воспринимаемого кор-
пусом баржи;

• величина предельно допу-
скаемого давления на палубу бар-
жи (нагрузка на опорную точку 
на палубе);

• диапазон возможных коле-
баний уровней воды в реке при 
погрузке арок;

• обеспечение совместной ра-
боты двух корпусов барж в соста-
ве одной плавучей опоры.

Для снижения в корпусе про-
дольного изгибающего момента 
оси опирания обстройки на па-
лубу были раздвинуты относи-
тельно осей арки. Для передачи 
нагрузки с арки на опорные клет-

ки в составе базовой обстройки 
были применены коробчатые 
балки высотой 2 м (рис. 12).

Величина допускаемого дав-
ления на палубу определила не-
обходимое количество опорных 
точек и, как следствие, количе-
ство распределительных ярусов 
опорных балочных клеток, то 
есть высоту базовой обстройки. 

Расчетная несущая способ-
ность одной опорной точки, рав-
ная 12 т, потребовала распреде-
ления нагрузки на 64 точки по 
каждой барже. Для опирания об-
стройки на палубу, имеющую по-
перечный уклон, были устроены 
опорные столики (фундаменты) 
таврового сечения с подребрением 
(рис. 13). Оси опорных столиков 
были совмещены с осями пересе-
чения продольных и поперечных 

наборов корпуса (продольными 
переборками и шпангоутны-
ми рамами). Шпангоутные рамы 
в опорных шпациях были усилены 
путем устройства поперечных 
ферм.

Работы по усилению барж 
и устройству фундаментов про-
изводились на судоремонтном 
заводе в Городце, монтаж кон-
струкций обстройки и оборудо-
вания – «Мостоотрядом-1» на 
месте.

Распределение нагрузки на 
опорные точки повлекло за со-
бой необходимость устройства 
в составе базовой обстройки 
балочных клеток в 5 ярусов вы-
сотой около 4 м (рис. 14). Кроме 
того, балки нижнего яруса слу-
жили поперечной связью между 
двумя спаренными баржами.

Рис. 13. Основание под обстройку и оборудование

Рис. 14. Балочная клетка базовой обстройки Рис. 15. Верхняя надстройка плавучей опоры

Рабочие проходы и площадки

корма

Верхняя обстройка
плавучих опор

Базовая обстройка
плавучих опор

Баржа-площадка
г. п. 1000 т проект 942

МП

нос

ОП

Рис. 12. Схема обстройки плавучей опоры
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Верхняя надстройка на каж-
дой плавучей опоре представ-
ляла собой четыре башни, рас-
ставленные по осям опирания 
пролетного строения и раскре-
пленные между собой простран-
ственными связями (рис. 15). 
Каждая из башен собиралась 
из инвентарных ростверков 
МИК-С, в максимальной сборке 
(при наименьшем уровне воды) – 
из пяти. Башни были развязаны 
между собой по периметру систе-
мой распорок и раскосных свя-

зей. Для обслуживания узлов 
опирания пролетного строения 
на обстройку плавучих опор, 
для обеспечения доступа с од-
ной баржи на другую, а также с 
плавучих опор на перевозимое 
пролетное строение в составе 
обстройки были предусмотре-
ны рабочие площадки, проходы 
и лестницы.

На оголовках в зависимости от 
текущего уровня воды собирался 
набор прокладных пакетов и ли-
стов. Опирание пролетного строе-

ния производилось через опорные 
листы толщиной 150 мм и резино-
вые опорные части (рис. 16).

Для производства швартовых, 
буксировочных и якорных опе-
раций каждая плавучая опора 
была оборудована такелажными 
обустройствами (рис. 17).

На каждой плавопоре по 
внешним бортам в оконечностях 
устанавливались киповые план-
ки: на носу – на существующие 
упоры, на корме – на опорные 
столики.

Рис. 16. Опирание пролетного строения на плавучую опору

Рис. 17. Такелажные обустройства
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Также на каждой плавопоре 
по внешним бортам устанавли-
вались тяговые лебедки грузо-
подъемностью 5 т типа ТЭЛ-5 
(канатоемкость 220 м, канат диа-
метром 22,5 мм), по внутренним 
бортам – тяговые лебедки грузо-
подъемностью 8 т типа ЛМ-8 (ка-
натоемкость 250 м, канат диаме-
тром 27 мм). 

На каждой барже была пред-
усмотрена система аварийной от-
качки воды из трюмов, состоящая 
из насосов и разводящей сети.

Электроснабжение тяговых ле-
бедок и системы аварийной во-
дооткачки осуществлялось от 
дизельных электростанций (мощ-
ность 150 кВА), установленных на 
каждой из плавучих опор.

Для закрепления пролетного 
строения на плавучих опорах на 
период перевозки была предусмо-
трена система вантовых оттяжек. 
Развантовка была рассчитана на 
возможные нагрузки, возникаю-
щие от неравномерной тяги букси-
ров, от воздействий качки и ветра.

Для крепления оттяжек к пла-
вучим опорам на кормовых и но-
совых упорах барж закреплялись 
проушины. Аналогичные проуши-
ны устанавливались на затяжке 
перевозимого пролетного строе-
ния. Между проушинами крест-

накрест натягивались тросы диа-
метром 33 мм с помощью талрепов 
грузоподъемностью 20 т.

Техническая документация на 
плавучие опоры, в том числе не-
обходимые расчеты плавучести, 
прочности и остойчивости, была 
согласована с Верхне-Волжским 
филиалом Речного регистра РФ. 
Пространственный расчет проч-
ности корпуса и обстройки вы-
полнялся в программе Nastran 
(рис. 18), для выполнения расче-
та остойчивости была применена 
одобренная Речным регистром 
программа «Диалог-Статик».

Проект производства работ 
по перевозке арок на плаву в ча-
сти мероприятий по обеспече-
нию безопасности судоходства и 
сохранности судовых ходов (пу-
тевые работы на судовых ходах, 
«окна» в движении судов, времен-
ная судоходная сигнализация) 
был согласован с ФБУ «Админи-
страция Волжского бассейна».

Перед заводкой плавучих 
опор в «ковш» арка, перемещен-
ная на ось погрузки, поднима-
лась на 1 м с помощью домкра-
тов, встроенных в каретки. После 
этого производилась заклинка 
зазора между низом арки и вер-
хом обстройки плавучих опор 
и последующее опускание арок. 

Расчетная осадка плавучих опор 
от веса пролетного строения со-
ставила 60 см.

Траектория перемещения плав-
системы в пролет 16–17 скла-
дывалась из следующих этапов 
(рис. 19):

• поворот плавсистемы на 90° 
относительно крайней опоры вер-
хового пирса с помощью буксиров;

• вывод плавсистемы из «ков-
ша» с помощью лебедок;

• установка якорных закре-
плений и ввод плавсистемы в 
створ моста с помощью лебедок.

Для буксировки плавсистем 
использовались три основных 
буксира мощностью по 600 л. с. 
и два вспомогательных буксира 
для развоза поводков якорных 
тросов мощностью по 300 л. с. 
(рис. 21). Для позиционирования 
и закрепления плавсистемы с 
пролетом 16 -17 под монтаж по-
надобилось: два донных якоря 
грузоподъемностью 15 т, бере-
говой якорь грузоподъемностью 
15 т, два свайных якоря-закола и 
ошлаговка опоры № 16.

Траектория перемещения плав-
системы в пролет 15–16 скла-
дывалась из следующих этапов 
(рис. 20):

• вывод плавсистемы из «ков-
ша» с помощью лебедок;

Рис. 18. Расчетная схема обстройки плавучей опоры
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Рис. 19. Маршрут перевозки на плаву пролетного строения 16–17

Рис. 20. Маршрут перевозки на плаву пролетного строения 15–16
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• перегон плавсистемы через 
судовой ход к левому берегу с по-
мощью буксиров;

• поворот плавсистемы на 90° 
относительно свайного якоря с по-
мощью буксиров;

• установка якорных закре-
плений и ввод плавсистемы в 
створ моста с помощью лебедок.

Для позиционирования и за-
крепления плавсистемы с про-
летом 15-16 под монтаж пона-
добилось: три донных якоря 
грузоподъемностью 15 т, два 
свайных якоря-закола и ошла-
говка опоры № 16.

Работы по погрузке пролет-
ных строений на плавучие опо-
ры были произведены накануне 
перевозки и длились около суток. 
Непосредственно транспортиров-
ка от пирсов в створ моста для 
каждой арки заняла около 8 часов. 
На позиционирование и закре-
пление плавсистем ушло еще по 
4 часа. После строповки и отрыва 
арок от обстройки плавучие опо-
ры отводились обратно в «ковш» 
с помощью буксиров.

Описание технологии подъ-
ема и установки в проектное по-
ложение пролетных строений бу-
дет рассмотрено в последующих 
выпусках журнала.

Рис. 21. Буксировка плавсистемы 
с пролетным строением

ПРОЕКТЫ
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ИНЖЕНЕРНО-ГЕОФИЗИЧЕСКИХ 

ИССЛЕДОВАНИЙ 
ПРИ ПРОЕКТИРОВАНИИ 

МОСТОВОГО ПЕРЕХОДА 
ЧЕРЕЗ ВОЛГУ

В. Л. Машин
Начальник 

отдела инженерной геологии
ОАО «Институт Гипростроймост»

С. В. Шакуро
Генеральный директор

ООО «ФРОНТ Геология»

Геофизические исследования методами сейсморазвед-
ки, электроразведки, гравиметрии, георадиолокации 
выполнены с целью изучения склоновых, карсто-

вых и русловых процессов, получения исходных данных 
для сейсмического микрорайонирования на участке про-
ектируемого мостового перехода через Волгу в Чувашской 
Республике. Согласно СП 11-105-97, часть VI, пп. 9.5–9.7, 
наблюдения проводились вдоль оси трассы, по профилям, 
параллельным оси трассы, а также по профилям-попе-
речникам. Для решения каждой поставленной задачи ис-
пользован специальный комплекс методов, при этом виды 
исследований на отдельных отрезках трассы подобраны 
таким образом, чтобы обеспечить получение максимально 
однородного материала вдоль всего проектируемого соору-
жения.

ПРОЕКТЫ 
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С целью сейсмического микро-
районирования методом сейсми-
ческих жесткостей наблюдения 
проводились методами прелом-
ленных продольных и попереч-
ных волн (S, P), а также поверх-
ностных волн по поперечникам, 
проходящим в районе проек-
тируемых опор. Среднее рас-
стояние между поперечниками 
100–120 м (рис. 1).

По карстоопасности площадь, 
в соответствии с результатами 

электрозондирования, разделе-
на на две зоны: безопасную, где 
карстующиеся породы перекры-
ты мощным слоем уржумских 
глин, и потенциально опасную, 
где карстующиеся породы залега-
ют непосредственно под аллюви-
альными песками.

Оценка степени карстоопас-
ности участка в пределах поймы 
и надпойменной террасы реки 
Волги проводилась стандарт-
ным комплексом геофизиче-

ских методов, который включа-
ет вертикальное электрическое 
зондирование, сейсмозондиро-
вание и гравиметрию.

В качестве основных неблаго-
приятных факторов, характеризу-
ющих карстоопасность террито-
рии, рассматривались следующие 
признаки:

• локальное понижение ско-
рости сдвиговой волны, прелом-
ленной на кровле карстующейся 
толщи;

ПРОЕКТЫ

Рис. 1. Схематический разрез мостового перехода. Задачи геофизических методов

Условные обозначения

Факторы, контролирующие карстоопасность:
Пониженная скорость сдвиговых волн в кровле карстующейся 
толщи по результатам сейсморазведки МПВ

Зона развития глинистых отложений Р²ur¹

Пологие понижения в кровле карстующейся толщи

Глубокий аллювиальный врез

Формальная оценка карстоопасности отрезка трассы 
в баллах.1 балл = 1 выявленный фактор, контролирующий 
карстоопасность. Суммарный балл = общее количество 
факторов. На карте показаны отрезки с суммрным баллом > 1

Пониженная скорость сдвиговых волн в верхней части рареза по 
результатам сейсморазведки МASW
Пониженное УЭС в верхней части карстующейся толщи, по 
данным ВЭЗ
Минимумы поля cилы тяжести

Аномальное волновое поле в районе кровли карстующейся 
толщи по результатам сейсморазведки ОГТ

Структурные особенности территории:

Рис. 2. Классификация территории по степени карстоопасности
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Условные обозначения

Мощность перемещенных грунтов по 
данным электротомографии

Оси низкоомных аномалий 
в коренных грунтах

Зона, в пределах которой сейсморазведкой МПВ 
на глубине 2–7 метров фиксируется преломляющая граница, 
ассоциируемая с уровнем грунтовых вод

Положительные аномалии 
естественного электрического потенциала

Зона, в пределах которой скорость прохождения сдвиговых 
волн до глубины 15 метров (Vs. 15) не превышает 240 м/с

Зона, в пределах которой скорость прохождения сдвиговых 
волн до глубины 15 метров (Vs. 15) не превышает 220 м/с

• локальное понижение удель-
ного электросопротивления по-
род в верхней части карстующей-
ся толщи;

• локальные минимумы поля 
силы тяжести;

• аномальная структура вол-
нового поля в районе отражаю-
щей границы на разрезах ОГТ; 

• локальные понижения ско-
рости распространения сдвиго-
вых волн в верхней части разре-
за.

Формальная оценка вероятно-
сти активизации карстово-суф-
фозионных процессов выполне-
на по системе баллов. Принято, 

что все вышеперечисленные при-
знаки равнозначны, каждому из 
них присвоен 1 балл. С учетом 
пяти используемых признаков 
каждый отрезок трассы характе-
ризован суммарным баллом от 
0 до 5: 0 – не выявлено ни одного 
признака, 5 – присутствуют все 
пять признаков.

Схема классификации терри-
тории по степени карстоопасно-
сти показана на рисунке 2. Участ-
ки с суммарным баллом менее 
2 (не выявлено ни одного при-
знака или присутствует только 
один признак) на ней не указаны. 
Справочно на карту нанесено по-

ложение локальных малоампли-
тудных депрессий в кровле ка-
занских отложений по данным 
сейсмозондирования, а также 
древнего аллювиального вреза, 
выявленного по результатам гео-
радиолокации.

В целом полученные материа-
лы позволяют говорить о низкой 
степени карстовой опасности всей 
изученной площади, поскольку 
фактические значения скорости 
распространения сейсмических 
волн и удельного электросопро-
тивления карстующихся пород 
в пределах выявленных аномаль-
ных зон являются характерными 

ПРОЕКТЫ 

Рис. 3. Результаты геофизических исследований склона

182



ПРОЕКТЫ

а б
Рис. 4. Фрагменты радарограмм, полученных при исследовании акватории. Ось сверху – расстояние, 
справа – глубина, м. Направление движения: а – от берега к центру реки, б – вдоль берега по течению

Рис. 5. Сейсмограмма по одному из профилей-рассечек на акватории. Ось сверху – 
расстояние, справа – глубина, м. Протрассирована целевая граница – кровля P2kz

для карбонатов (Vs > 1 000 м/с, 
Vp > 3 000 м/с, УЭС ~100 Ом·м ). 

Исследования для оценки 
устойчивости правого берегово-
го склона реки Волги проводи-
лись по плотной сети профилей, 
ориентированных вдоль и вкрест 
проектируемой трассы. Ком-
плекс включает в себя электрото-
мографию, сейсмозондирование 
МПВ на P-волнах, георадарные 
исследования, электроразведку 
методом естественного электри-
ческого поля.

В целом оползнеопасность 
склона, по данным геофизиче-
ских методов, оценивается как 
низкая. Мощность оползневых 
тел, наблюдаемых вдоль оси трас-
сы, не превышает 12 м, в среднем 
5–7 м. Существенных аномалий 
сейсмоскоростных характеристик 
пород и естественного электри-
ческого потенциала вдоль оси 
трассы не выявлено. Сводная 

схема результатов геофизических 
работ, нацеленных на изучение 
устойчивости склона, показана 
на рисунке 3.

В комплекс акваториальной 
геофизики включены сейсмо-
акустические и георадарные ис-
следования вдоль оси трассы, по 
параллельным профилям и по по-
перечникам, а также вертикальное 
электрическое зондирование с ис-
пользованием плавающей элек-
троразведочной установки вдоль 
линий, которые продолжают про-
фили ВЭЗ, пройденные на суше.

По результатам георадарных 
исследований детально зафикси-
рован рельеф дна реки, выделены 
участки с существенно разной 
морфологией. В прибрежной ча-
сти основного русла рельеф дна 
волнообразный, поднятия и опу-
скания выделяются как в направ-
лении течения, так и от берега 
к центру реки (рис. 4). Амплитуда 

волн велика – до 1,5 м. Их период 
вдоль русла примерно постоян-
ный, 15–25 м, поперек русла в це-
лом возрастает по мере удаления 
от берега. 

По данным электрозондиро-
вания изучен вещественный со-
став и структура аллювиальных 
отложений. Район прибрежной 
протоки и северная часть от-
мели сложены низкоомными, 
преимущественно глинистыми, 
грунтами, сформировавшимися 
в том числе за счет переработки 
уржумских отложений. Среднее 
УЭС аллювия здесь – 10–20 Ом.м. 
Далее по ходу трассы в разрезе 
аллювиальных отложений начи-
нают преобладать пески, среднее 
УЭС повышается до 50–150 Ом·м. 
Под аллювиальными отложения-
ми на глубине порядка 20 м УЭС 
пород, слагающих разрез, пони-
жается до 20–30 Ом·м , что об-
условлено появлением в разре-
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зе уржумских глин. Полученные 
значения УЭС соответствуют ди-
апазону, зафиксированному для 
этого типа грунтов при выполне-
нии исследований на склоне. 

Результаты сейсмоакустиче-
ских исследований оказались хуже 
ожидаемых. Причина – в высокой 
акустической жесткости грани-
цы раздела вода – дно, из-за чего 
на ней образуются интенсивные 
кратные волны, маскирующие 
полезный сигнал. Искомая гра-
ница, кровля казанских отло-
жений, хорошо проявлена не на 
всех сейсмограммах. Исключе-
ние составляет участок у право-
го берега, где, как отмечено по 
результатам электрозондирова-
ния, дно сложено глинистыми 
грунтами. На секущих профилях 
в районе оси трассы отмечается 
четкое отражение, глубина до ко-
торого соответствует результа-
там бурения (~40 м). К северу от 
трассы эта граница воздымается, 
образуя плавную антиклиналь 
с амплитудой до 10 м (рис. 5), 
ось которой соответствует оси 
оврага, проходящего на склоне 
к северу от трассы. Учитывая, 
что, по данным бурения, верхняя 
часть казанских отложений здесь 
представлена гипсами, можно 
предположить, что наблюдаемая 
структура – это «гипсовая шля-
па», которая образовалась вдоль 
оси ослабленной зоны, к которой 
приурочен овраг. 

В дополнительный комплекс 
геофизических методов, решаю-
щий стандартную задачу деталь-
ного изучения разреза на межсква-
жинных интервалах, включены 
электротомография и георадар. 
В результате выполнения всего 
комплекса геофизических ис-
следований помимо материалов, 
необходимых для решения узко-
направленных задач на каждом 
отдельном участке, вдоль всего 
мостового перехода в полосе ши-
риной 100 м получены данные сле-
дующих полевых геофизических 
методов.

Электроразведка:
• электрозондирование ВЭЗ 

и ДОЗ с глубиной изучения раз-
реза не менее 100 м на суше и по-
рядка 40 м в акватории по трем 
параллельным профилям (рис. 6);

• электротомография вдоль 
оси трассы с глубиной изучения 
до 25 м на оползневом склоне, до 
40 м в русле, пойме и на террасе.

Сейсморазведка:
• непрерывный профиль сейс-

мозондирования (P-волны) вдоль 
оси трассы;

• поперечники сейсмозонди-
рования (P- и S-волны);

• ось трассы и поперечники 
изучены методом поверхностных 
волн (за исключением аквато-
рии).

Георадар:
• непрерывный профиль гео-

радиолокации вдоль оси трассы.

Выводы
Как правило, при изучении 

линейных объектов инженерная 
геофизика рассматривается как 
дополнительный метод и перед 
геофизическими исследования-
ми ставятся формальные задачи 
уточнения разреза на межсква-
жинных интервалах, получения 
специфических характеристик 
грунтов, сокращения объемов бу-
ровых работ. 

Подход к организации изы-
сканий, реализованный на на-
стоящем объекте, рассматривает 
геофизику как метод, нацеленный 
на решение конкретных геологи-
ческих задач на каждом конкрет-
ном интервале трассы. При этом 
изучение каждого интервала про-
изводится специальным комплек-
сом методов, а сеть наблюдений 
задается исходя из специфики 
решаемой задачи по результатам 
рекогносцировки на местности. 
Получение однородных геосейс-
мических и геоэлектрических 
карт и разрезов по всей трассе 
обеспечивается выбором на раз-
ных участках сопоставимых гео-
физических методов.

Литература
1. СП 11-105-97 «Инженер-

но-геологические изыскания для 
строительства». Часть VI «Пра-
вила производства геофизиче-
ских исследований».

ПРОЕКТЫ 

Рис. 6. Сводный геоэлектрический разрез вдоль оси трассы, по данным ВЭЗ
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МЕТОДИКА РАСЧЕТОВ 
МАКСИМАЛЬНЫХ РАСХОДОВ 
ВОДЫ ДОЖДЕВЫХ ПАВОДКОВ 

В НЕИЗУЧЕННЫХ РАЙОНАХ 
ПРОЕКТИРОВАНИЯ 
ПРИ НЕДОСТАТОЧНОСТИ ДАННЫХ 

МНОГОЛЕТНИХ ГИДРОМЕТРИЧЕСКИХ НАБЛЮДЕНИЙ 
ИЛИ ИХ ОТСУТСТВИИ

Актуализация этих докумен-
тов и разработка новых отрас-
левых СП и СТО обусловливает 
необходимость дополнительного 
анализа и оценки достаточности 
важнейших методов расчетов 
и технологий, а также выработки 
соответствующих рекомендаций 
по их дальнейшему применению 

или замене на другие в актуали-
зируемых и новых нормативных 
документах.

Это в полной мере относится 
и к нормативным документам по 
инженерно-гидрометеорологиче-
ским изысканиям, гидравлико-ги-
дрологическим расчетам и обосно-
ваниям проектно-строительных 

решений, разрабатываемых при 
проектировании и строительстве 
объектов транспортного строи-
тельства (автомобильные и желез-
ные дороги, мостовые переходы, 
транспортные развязки движения 
транспорта, автодромы, испыта-
тельные автотреки и другие объ-
екты или сооружения).

В. Г. Пальмов 
Начальник 

отдела инженерной гидрологии

Современный процесс технонормирования в стро-
ительстве предусматривает необходимость акту-
ализации строительных норм и правил (СНиП) 

с разработкой на их основе соответствующих сводов 
правил (СП).
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Центральной проблемой этих 
изысканий, расчетов и обоснова-
ний является изучение условий 
формирования, регулирования 
и расчетов максимальных расхо-
дов воды, и в том числе расчетов 
максимальных дождевых расходов 
воды в неизученных районах про-
ектирования при недостаточности 
данных многолетних гидрометри-
ческих наблюдений или полном их 
отсутствии.

В транспортном строительстве 
эта проблема традиционно явля-
ется особо важным объектом тех-
нонормирования. Исследования 
по ее разрешению и разработке ве-
домственных (отраслевых) норма-
тивно-методических документов, 
включая и соответствующие реко-
мендации по определению макси-
мальных дождевых расходов воды 
различной вероятности превыше-
ния по наиболее сложным и ответ-
ственным объектам (сооружениям), 
выполнялись в прежние годы не 
только головными научно-иссле-
довательскими организациями 
Минтрансстроя СССР (корпо-
рации «Трансстрой»), но и рядом 
головных и ведущих проектно-
изыскательских организаций.

Эти работы прежде всего ве-
лись СоюздорНИИ (Е. В. Болда-
ков, С. С. Артемьев, М. М. Жу-
равлев и др.), Мосгипротрансом 
(Л. Л. Лиштван, Н. И. Маслов и 
др.), Союздорпроектом (Б. Ф. Пе-
ревозников, В. Г. Пальмов и др.), 
Тбилисским филиалом Союздо-
проекта, позднее переименован-
ным в Тбилгипроавтодортранс 
(И. И. Херхеулидзе, А. А. Алек-
сандров и др.), Дальгипротрансом 
(И. И. Шереметьев, С. В. Базилев-
ский и др.).

К числу наиболее показатель-
ных и значимых работ, выпол-
ненных в этих организациях, 
применительно к разработке 
и технонормированию методов 
расчета максимальных расходов 
воды в неизученных районах про-
ектирования следует прежде всего 
отнести работы [1–19]. Среди них 
имеются как работы прежних лет, 
так и работы, соотносимые с ныне 

действующими нормативно-ме-
тодическими документами транс-
портного строительства [8, 17, 19].

Все эти работы в совокупно-
сти и по отдельности отражают 
направленность, усилия и резуль-
таты развития отечественной 
транспортной гидрологии в дан-
ном периоде. Они составляют не-
оценимую базу для дальнейших 
исследований.

Параллельно с ними велись на-
учные исследования и методиче-
ские разработки по расчетам мак-
симальных дождевых расходов 
воды, а также по разработке об-
щеотраслевых нормативных до-
кументов по определению основ-
ных расчетных гидрологических 
характеристик. Работы выпол-
нялись рядом научных гидроло-
гических (гидрометеорологиче-
ских) организаций (в том числе 
Государственным гидрологиче-
ским институтом, УкрНИГМИ, 
ЗакНИГМИ, ДВНИГМИ, Средаз-
НИГМИ и др.) и высших учебных 
заведений (МГУ, Ташкентский 
и Воронежский университеты, 
ОГМИ, ЛГМИ и др.).

Основная роль в разработке 
этих общеотраслевых норматив-
ных документов, включающих в 
себя и методы расчета максималь-
ных дождевых расходов воды 
в неизученных районах строи-
тельного проектирования, несо-
мненно, принадлежит ГУ «Госу-
дарственный гидрологический 
институт» (Д. Л. Соколовский, 
К. П. Воскресенский, Г. А. Алек-
сеев, А. И. Чеботарев, А. А. Соко-
лов, Б. М. Доброумов, И. А. Ши-
кломанов, А. В. Рождественский, 
В. Е. Водогрецкий, А. Г. Лобанова, 
С. М. Тумановская).

Этим институтом были раз-
работаны в свое время СН 435-72 
[20], СНиП 2.01.14-83 [21], По-
собие по определению гидроло-
гических характеристик [22], СП 
33-101-2003 [23] и Методические 
рекомендации [24]. Свод правил 
[23] и Методические рекоменда-
ции [24] относятся к настоящему 
времени к общеотраслевым нор-
мативным документам, предна-

значенным в том числе и для опре-
деления максимальных дождевых 
расходов воды в неизученных рай-
онах проектирования.

Важное значение для разра-
ботки основных отраслевых нор-
мативно-методических докумен-
тов транспортного строительства 
и разработки соответствующих 
рекомендаций по расчетам мак-
симальных дождевых расходов 
воды при проектировании осо-
бо сложных и ответственных 
дорожно-мостовых объектов в 
неизученных районах имели те-
оретические разработки Д. Л. Со-
коловского по основным типам 
расчетных формул (объемной, 
редукционной и предельной ин-
тенсивности) и другим аспектам 
расчетов [25–31], а также научно-
методические и экспедиционные 
исследования, выполненные в 
свое время под его руководством 
специалистами кафедры инже-
нерной гидрологии бывшего Ле-
нинградского гидрометеорологи-
ческого института (ЛГМИ).

К ним прежде всего относятся 
опубликованные работы специ-
алистов этой кафедры (Д. Л. Со-
коловского, И. Ф. Георгиевского, 
В. Г. Орлова и др.), и в том числе 
те из них, которые представлены 
в работах [32–35].

Современные методы расчетов 
максимальных дождевых расхо-
дов воды в неизученных районах 
проектирования при недостаточ-
ности или полном отсутствии 
данных многолетних гидрометео-
рологических наблюдений регла-
ментированы в настоящее время 
в составе отраслевых докумен-
тов транспортного строительства 
и соответствующих документов 
общеотраслевого предназначения 
[8, 17, 19, 23, 24].

В рамках выполнения и обе-
спечения полноценного процесса 
актуализации основных норма-
тивных документов по проекти-
рованию железных и автомобиль-
ных дорог, мостовых переходов 
и других дорожно-мостовых объ-
ектов (сооружений), а также нор-
мативных документов по инже-
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нерно-гидрометеорологическим 
изысканиям и гидравлико-гидро-
логическим расчетам (обосно-
ваниям) отделом инженерной 
гидрологии в 2015 году был вы-
полнен соответствующий анализ 
этих документов.

Результаты этого анализа по-
зволили установить, что наиболь-
шими возможностями по учету 
специфики и современных тре-
бований транспортного строи-
тельства обладает метод расчетов 
максимальных дождевых расхо-
дов воды, разработанный в Союз-
дорпроекте и рекомендованный 
к практическому применению 
Минтрансстроем СССР, ЦНИИС, 
Главтранспроектом и корпораци-
ей «Трансстрой» [8, 17, 19].

Согласно этому методу опре-
деление максимальных расчетных 
дождевых расходов воды требуе-
мой вероятности превышения ре-
комендуется производить по фор-
муле [8, 17]:

Qp = 16,7apαpFφkIkФδе,             (1)
где αp – расчетный коэффици-

ент склонового стока, определяе-
мый по таблице 1; 

φ – коэффициент редукции 
максимального дождевого стока, 
определяемый в зависимости от 
площади F водосборного бассейна 
по таблице 2; 

δе – коэффициент, учитываю-
щий естественную аккумуляцию 
дождевого стока на поверхности 
водосбора от различной залесен-
ности и заболоченности, опреде-
ляется по формуле (4); 

kI – коэффициент учета влия-
ния уклона главного русла (табли-
ца 3);

ap – расчетная интенсивность 
осадков, соответствующая задан-
ной вероятности превышения для 
расхода воды, мм/мин, определяе-
мая по формуле: 

ар = ачасktkF,                                (2)
где ачас – часовая интенсив-

ность дождевых осадков (табли-
ца 4); 

kt – коэффициент редукции 
расчетной часовой интенсивности 
осадков по площади водосбора 
(таблица 5); 

kF – коэффициент учета нерав-
номерности распределения рас-
четных осадков по площади водо-
сбора (таблица 6).

kФ – коэффициент, учитыва-
ющий форму водосборного бас-
сейна (принимают при F ≥ 50 км2 
равным единице), определяемый 
по формуле:

kФ = Ф + (1 – Ф) С,                     (3)
где Ф – коэффициент, учиты-

вающий форму водосборного 

бассейна в зависимости от соот-
ношения площади и длины рас-
четного водосбора (F/L), опре-
деляется по данным рисунка 1; 
С – коэффициент, учитывающий 
уменьшение влияния формы во-
досбора на величину максимума 
расчетного расхода воды в зави-
симости от размеров водосбора 
(таблица 7). 

При F ≥ 50 км² коэффициент 
kФ принимают равным единице.

F/L

11,0
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1,0
10 30 50 70 90
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Районы и их номера
(рис. 2 и 3)

Коэффициент склонового стока αр 
для вероятностей превышения, %

0,33 1 2 3 5 10
Амурская область, Приморский и Хабаровский края, 

северные районы Вьетнама, Непал. Индонезия, северная 
Индия, восточный Пакистан, Лаос (№ 12, 13, 14) 

1,0 1,0–0,9 0,9–0,8 0,8–0,7 0,7–0,6 0,55–0,45

Хабаровский край, Черноморское побережье Кавказа, 
восточное Закавказье, ливнеопасные предгорные райо-

ны Средней Азии, западный Пакистан (№ 8–11)
1,0–0,9 0,9–0,8 0,8–0,7 0,7–0,6 0,6–0,5 0,45

Ливнеопасные районы Карпат, Крыма, Афганистана, 
Йемена, восточного Ирана и Ирака (№ 6–7) 0,9–0,8 0,8–0,7 0,7–0,6 0,6–0,5 0,5–0,4 0,35–0,4

Забайкалье, предгорье Карпат, горные и предгорные 
районы Среднего Урала, лесостепная зона европейской 

части РФ, Монголия (№ 4–5)
0,8–0,7 0,7–0,6 0,6–0,55 0,55–0,5 0,5–0,4 0,3–0,25

Степная зона европейской части РФ, Южный Урал, 
Западная Сибирь (№ 3–4) 0,7–0,65 0,65–0,55 0,55–0,45 0,45–0,4 0,4–0,35 0,3–0,2

Пустынные и полупустынные районы Средней Азии, 
Афганистана, центральной Индии и Центральной Азии; 

южные районы тундры (№ 1–2)
0,6–0,5 0,5–0,45 0,45–0,35 0,35–0,30 0,3–0,25 0,25–0,2

F, км² φ F, км² φ F, км² φ
0,0001 0,98 1 0,5 250 0,11
0,0005 0,95 2 0,48 400 0,09
0,001 0,9 3 0,46 500 0,08
0,004 0,87 4 0,43 700 0,07
0,005 0,86 5 0,41 850 0,06
0,007 0,84 6 0,39 1 000 0,05
0,01 0,8 7 0,36 2 500 0,045
0,03 0,78 8 0,34 4 000 0,042
0,05 0,75 9 0,31 5 000 0,04
0,07 0,72 10 0,29 7 000 0,032
0,1 0,67 25 0,25 8 500 0,03
0,3 0,64 40 0,22 10 000 0,029
0,4 0,62 50 0,20 25 000 0,026
0,5 0,6 70 0,17 50 000 0,022
0,7 0,56 85 0,14 70 000 0,02
0,9 0,52 100 0,13 100 000 0,018

Уклон 
главно-
го лога I

kI для водосбора
Уклон 

главно-
го лога I

kI для водосбора

односкатного и безруслового

с на-
личием 

русловой 
системы

односкатного и безруслового

с на-
личием 

русловой 
системы

Асфальто-
бетонные 

и цементо-
бетонные 
покрытия

Щебеноч-
ные и гра-

вийные 
покрытия

Естествен-
ные задер-
нованные 

склоны

Асфальто-
бетонные 

и цементо-
бетонные 
покрытия

Щебеноч-
ные и гра-

вийные 
покрытия

Есте-
ственные 
задерно-
ванные 
склоны

0,001 0,87 0,75 0,75 0,94 0,08 2,4 2,2 0,98 1,23
0,005 0,95 0,82 0,78 0,98 0,09 2,63 2,4 1,0 1,26
0,01 1,03 0,92 0,8 1,01 0,1 2,8 2,6 1,02 1,28
0,02 1,25 1,1 0,85 1,06 0,2 – – 1,21 –
0,03 1,45 1,3 0,9 1,12 0,3 – – 1,34 –
0,04 1,65 1,5 0,91 1,14 0,4 – – 1,45 –
0,05 1,8 1,65 0,93 1,16 0,5 – – 1,56 –
0,06 2,03 1,85 0,95 1,18 0,6 – – 1,63 –
0,07 2,2 2,0 0,97 1,21 0,7 – – 1,68 –

Таблица 1

Таблица 2

Таблица 3
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Рис. 2. Карта-схема ливневых районов земного шара

Рис. 3. Карта-схема ливневых районов территории бывшего СССР

РАСЧЕТЫ

190



№№ районов 
(рис. 3)

Максимальная часовая интенсивность дождя ачас, мм/мин, для вероятностей повышения, %
10 5 4 3 2 1 0,3 0,1

1 0,2 0,27 0,29 0,32 0,34 0,4 0,49 0,57
2 0,29 0,36 0,39 0,42 0,45 0,5 0,61 0,75
3 0,29 0,41 0,47 0,52 0,58 0,7 0,95 1,15
4 0,45 0,69 0,64 0,69 0,74 0,9 1,14 1,32
5 0,46 0,62 0,69 0,75 0,82 0,97 1,26 1,48
6 0,49 0,65 0,73 0,81 0,89 1,01 1,46 1,73
7 0,54 0,74 0,82 0,89 0,97 1,15 1,5 1,77
8 0,79 0,98 1,07 1,15 1,24 1,41 1,78 2,07
9 0,81 1,02 1,11 1,20 1,28 1,48 1,83 2,14

10 0,82 1,11 1,23 1,35 1,46 1,74 2,25 2,65
11 1,13 1,40 1,50 1,64 1,79 2,0 2,40 2,7
12 1,60 1,85 1,95 2,06 2,22 2,42 2,72 3,0
13 2,90 3,20 3,35 3,50 3,63 3,86 4,20 4,48
14 3,90 4,27 4,39 4,50 4,70 4,93 5,40 5,70

F, км²
Коэффициент редукции часовой интенсивности осадков kt для ливневых районов РФ (рис. 2 и 3) 

1 2, 3, 4 5, 6, 7 8, 9, 10 11, 12, 13, 14
0,0001 4,7 4,35 4,2 3,9 3,5
0,0005 3,85 3,6 3,83 3,4 2,9
0,001 3,0 2,8 3,1 2,75 2,4
0,005 2,47 2,3 2,6 2,3 2,0
0,01 2,15 1,95 2,1 1.9 1,7
0,05 1,85 1,8 1,8 1,67 1,4
0,1 1,6 1,51 1,6 1,41 1,35
0,5 1,33 1,33 1,4 1,2 1,1
0,8 1,25 1,25 1,3 1,1 0,97
1 1,18 1,2 1,25 1,03 0,89
5 1,05 1,07 1,12 0,9 0,77
7 1,05 1,0 1,06 0,83 0,7

10 0,93 0,95 1,0 0,78 0,65
50 0,8 0,65 0,89 0,7 0,6

100 0,7 0,8 0,8 0,6 0,55
300 0,69 0,75 0,7 0,55 0,5
500 0,66 0,7 0,5 0,52 0,42

1 000 0,63 0,65 0,6 0,47 0,35
3 000 0,6 0,63 0,57 0,43 0,3
5 000 0,55 0,6 0,55 0,4 0,25

10 000 0,52 0,55 0,45 0,35 0,22
50 000 0,5 0,5 0,4 0,3 0,2

100 000 0,46 0,42 0,33 0,25 0,18

F, км²
Коэффициент учета неравномерности распределения осадков kF для ливневых районов (рис. 2 и 3) 

1, 2, 3 4, 5 6, 7 8, 9 10, 11 12, 13, 14
20 0,98 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
60 0,95 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0

100 0,90 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
1 000 0,77 0,95 0,96 0,98 0,98 0,99
10 000 0,56 0,74 0,85 0,91 0,93 0,94
60 000 0,37 0,46 0,66 0,72 0,82 0,88

100 000 0,26 0,34 0,61 0,69 0,78 0,85

Площадь водосбора, км² 5 10 20 30 40 50
Коэффициент С (формула 3) 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5

Таблица 4

Таблица 5

Таблица 6

Таблица 7
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Коэффициент δе, учитываю-
щий естественную аккумуляцию 
дождевого стока на поверхности 
водосборов в зависимости от 
вида и степени залесенности и по-
чвогрунтов, определяют по фор-
мулам:

– для сплошной залесенности 
или однородных почвогрунтов по 
всему водосбору

δе = 1 – γд β П ;	 (4)
– для частичной залесенности 

и резких различий почвогрунтов 
на водосборах

δе = 1 – (γдл fл + γдг fг ) β П;	 (5)
при  fл = Fл : F, 	 (6)

fг = Fг : F.	 (7)
Здесь γд – коэффициент, учи-

тывающий проницаемость почво-
грунтов на склонах водосборов 

в расчетных условиях формиро-
вания паводков (таблица 8); 

β – коэффициент учета состо-
яния почвогрунтов к началу фор-
мирования паводка (таблица 9); 

П – поправочный коэффици-
ент на редукцию проницаемости 
почвогрунтов (таблица 10);

 γдл, γдг – коэффициенты, учи-
тывающие проницаемость по-

Категории 
почвогрунтов

Характеристика склонов бассейнов
γд (γдл, γдг)Почвогрунты и поверхности стекания Растительность

I

Скальные, мерзлые 
и плохопроницаемые грунты и поверхности стекания

Задерновано или отсутствует 
растительность 0,02

То же Густой лес с кустарником 
и травой 0,02–0,4

II
Глины, суглинки Задерновано 0,04–0,09

То же Густой лес с кустарником 
и травой 0,06–0,15

II Такыры Отсутствует 0,06–0,12

III

Супесчаные и песчаные грунты 
при естественной влажности Задерновано 0,10–0,15

То же Густой лес с кустарником 
и травой 0,15–0,2

IV

Сухие грунты (пески и лёссы) в засушливых и пустын-
ных районах при недостаточной влажности Закреплено 0,2–0,25

То же Не закреплено 0,15–0,2
Рыхлые грунты (осыпи и т. п.) Не закреплено 0,25–0,35

V
Скальные породы в горных условиях, сильно трещино-

ватые по поверхности
Частично закреплено расти-
тельностью или кустарником 0,15–0,2

То же Не закреплено 0,2–0,3

VI
Торфы Увлажнено 0,10–0,17
То же Осушено 0,15–0,25

VII
Грунты, загрязненные производственными отходами 
(горюче-смазочными материалами, цементами, из-

вестью и др.)
Отсутствует 0,04–0,09

Особенность стока
р для категории почвогрунтов

I II III IV V
Сток по промерзшим почвогрунтам или по ледяной корке 1,0 1,0–0,9 0,9–0,8 0,8–0,7 0,8–0,2
Совпадение избыточного осеннего увлажнения со стоком 

в весенний период 1,0 0,9 0,8 0,7 0,7–0,65

Сток по сухим пылеватым грунтам (пески, лёссы и т. п.) при 
возможности образования грунтовой корки, препятствующей 

быстрому прониканию воды в грунт
– – – 0,8–0,6 –

Предварительное увлажнение грунтов к началу расчетного 
паводка в районах муссонного климата 1,0–0,9 0,9–0,8 0,8–0,6 – –

Влажность почвогрунтов в естественных условиях 1,05 1,05–1,1 1,1–1,15 1,1–1,15 –

Площадь водо-
сбора F, км²

П для ливневых районов 
(рис. 2 и 3)

Площадь водо-
сбора F, км²

П для ливневых районов 
(рис. 2 и 3)

1, 2, 3, 4 5, 6, 7 8–14 1, 2, 3, 4 5, 6, 7 8–14
<100
200
300
400

1,0
0,91
0,84
0,77

1,0
0,86
0,7

0,63

1,0–0,9
0,72
0,54
0,32

500
600
850

1 000
1 250

0,7
0,63
0,46
0,3
0,0

0,52
0,4
0,0
–
–

0,0
–
–
–
–

Таблица 8

Таблица 9

Таблица 10
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чвогрунтов на отдельных частях 
водосбора (таблица 8); 

fл, fг – коэффициенты, харак-
теризующие величины отдельных 
частей водосбора, различных по 
степени залесенности и почво-
грунтам; 

Fл, Fг – площади отдельных 
частей водосбора, занятые раз-
личными почвогрунтами и расти-
тельностью; 

F – площадь водосбора общая.
В некоторых районах изыска-

ний может возникнуть необхо-
димость учета специфических 
факторов, регулирующих макси-
мальный сток и присущих толь-
ко одному району или отдельным 
водосборам. К этим факторам 
могут быть отнесены: межен-
ный сток; бессточные емкости; 
пахотные земли на склонах; ис-
кусственное орошение; терраси-
рованное земледелие; заторность 
горных русел; влияние карстовых 
явлений; регулирование стока 
искусственными сооружениями; 
переливы паводковых вод из од-
ного бассейна в другой; неустой-
чивое перераспределение стока 
между водотоками на выходе из 
гор; озерность и заболоченность; 
забор воды на хозяйственные 
нужды; многократность повто-
рения расчетных паводков в мус-
сонных районах; регулирование 
стока на широких поймах; тран-
зитные участки русел; наледные 
явления и заледенелость русла; 
регулирование стока мелиора-
тивными сооружениями; под-
порные явления, наличие в бас-
сейне населенных пунктов или 
построенных дорог и другие.

Учет этих региональных осо-
бенностей максимального стока 
должен производиться в каждом 
конкретном случае путем введе-
ния в формулу (1) дополнитель-
ных коэффициентов, установ-
ленных по данным специальных 
исследований, а при их отсут-
ствии – на основе материалов по-
левых гидрометеорологических 
обследований водосборов. В осо-
бо сложных случаях и при недо-
статочности материалов полевого 
обследования для обоснования 

методов учета влияния этих фак-
торов необходимо проведение 
инженерно-гидрометеорологиче-
ских изысканий и исследований 
по специальным программам.

Влияние региональных фак-
торов следует учитывать исходя 
из особенностей внутригодового 
режима дождевого стока в райо-
не изысканий. Необходимо так-
же давать вероятностную оценку 
возможного совпадения паводоч-
ного периода со временем дей-
ствия регулирующих факторов.

Влияние региональных фак-
торов может проявляться на во-
дотоках различной величины по-
разному. Поэтому для каждого 
объекта необходимо установить 
пределы применения коэффици-
ентов, учитывающих региональ-
ные особенности водосборов не 
только во времени их действия, 
но и по площади водосбора.

Для установления региональ-
ных коэффициентов по данным 
полевого обследования или спе-
циальных исследований следует 
использовать метод составления 
уравнений баланса стока на пери-
од формирования максимальной 
ординаты гидрографа расчетного 
паводка.

Наряду с расчетами по форму-
ле (1) в ряде районов отечественно-
го и зарубежного проектирования 
может быть применена объем-
ная формула [41] с корректиров-
кой ее параметров, представлен-
ных в НИМП-72 и Пособии [17].

Начиная с 1974 года для це-
лей проектирования малых во-
допропускных сооружений на 
автомобильных и железных до-
рогах находит применение при-
ближенный метод определения 
максимальных дождевых расхо-
дов воды.

Он основан на формуле (1), 
регламентирован к применению 
Пособием по гидравлическим 
расчетам малых искусственных 
сооружений [19] и вошел в учеб-
ные пособия и учебники ведущих 
отраслевых высших учебных за-
ведений страны.

С 2013 года для целей класси-
фикации эксплуатируемых малых 

железнодорожных искусствен-
ных сооружений по водопропуск-
ной способности применяется 
приближенный метод определе-
ния максимальных дождевых рас-
ходов воды.

Он регламентирован к примене-
нию Инструкцией ОАО «РЖД» [38].
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Практически все известные 
строительные материалы, в том 
числе бетон, кирпич и другие, 
являются гидрофильными и по-
ристыми, то есть смачиваются 
водой и впитывают влагу. На-
хождение воды в порах материала 
является основной причиной раз-
рушения строительных изделий 
и конструкций, в первую очередь 
подвергаемых воздействию знако-
переменных температур и агрес-
сивных сред.

В соответствии с классифика-
цией поверхностей существуют 
гидрофильные и гидрофобные 
поверхности, отличающиеся меж-
ду собой характерным для них 
значением краевого угла смачива-
ния (рис. 1).

Бетонное покрытие является 
ярким примером гидрофильного 

пористого материала, для которо-
го свойственна адсорбция (впи-
тывание) воды.

Если материал в процессе экс-
плуатации подвергается повторя-
ющимся циклам замораживания-
оттаивания, при которых вода, 
превращаясь в лед, увеличивается 
в объеме приблизительно на 9%, 
создаваемое при этом давление 
вызывает появление трещин в бе-
тоне и его разрушение.

Даже при отсутствии агрес-
сивных химических факторов 
вода может вызвать серьезные 
разрушения путем инфильтра-
ции через поры бетона. Попадая 
в поры, вода постепенно раство-
ряет и вымывает компоненты, из 
которых состоит бетон, и в ре-
зультате материал постепенно те-
ряет прочность.

Производство материалов с 
водоотталкивающими характери-
стиками является важной зада-
чей в транспортном строитель-
стве. Цементобетон, применяемый 
в дорожном строительстве, как 
правило, подвергается внешним 
воздействиям. Гидрофильная по-
верхность бетона способствует 
высокой силе адгезии льда к по-
верхности покрытия, что значи-
тельно снижает действие анти-
гололедных средств и приводит 
к проблематичному удалению ле-
дяной корки механическим спо-
собом.

Принцип действия применя-
емых в настоящее время методов 
борьбы с зимней скользкостью 
основан на разрушении сплош-
ности льда и ослаблении его сце-
пления с материалом покрытия. 

Данная публикация завершает серию статей на тему 
применения серы в строительстве [1, 2] и посвяще-
на вопросу использования серы в качестве гидро-

фобизирующей и укрепляющей пропитки строительных 
изделий и конструкций.

ГИДРОФОБИЗИРУЮЩИЕ 
УКРЕПЛЯЮЩИЕ СОСТАВЫ 

НА ОСНОВЕ ПОЛИСУЛЬФИДОВ
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Многообразие применяемых для 
этого химических средств соз-
дает проблемы, связанные с их 
негативным действием на эколо-
гическую обстановку придорож-
ной полосы, усилением коррозии 
металлических конструкций и 
транспортных средств. Поэтому 
наиболее перспективным направ-
лением является предупреждение 
сцепления льда с материалом по-
крытия, то есть создание в про-
цессе строительства дорожного 
покрытия, не подверженного об-
леденению [4].

Проблема долговечности це-
ментобетонных дорожных покры-
тий в настоящее время стоит до-
статочно остро. Одна из основных 
причин разрушения поверхност-
ного слоя дорожного покрытия 
и сокращения срока его службы 
связана с процессами цикличе-
ского замораживания-оттаивания 
воды на поверхности покрытия, 
что наиболее пагубно сказывается 
на долговечности материала пре-
жде всего в зимний период при со-
вместном проявлении следующих 
факторов:

• воздействие солевой среды, 
источником которой являются 
применяемые в настоящее время 
противогололедные реагенты в пе-
риод зимнего содержания; 

• формирование ледяной кор-
ки на поверхности дорожного по-
крытия с образованием прочного 
адгезионного слоя системы «лед – 
дорожное покрытие»;

• различие в величине коэффи-
циентов линейного термического 
расширения (ЛТР) льда и матери-
ала покрытия. Значения данного 
параметра для льда в 3–7 раз выше 

в сравнении с коэффициентом 
ЛТР для бетона. 

При отрицательных температу-
рах термическая несовместимость 
компонентов системы «лед – до-
рожное покрытие» резко возрас-
тает ввиду высокой разницы в ко-
эффициенте ЛТР.

Результатом совместного дей-
ствия указанных факторов явля-
ются повреждения поверхностных 
слоев дорожного покрытия, за-

ключающиеся в выкрашивании – 
поверхностном разрушении мате-
риала, сопровождающемся выпа-
дением его частиц.

При снижении температуры на 
границе «лед – дорожное покры-
тие» возникает значительное на-
пряжение, что может пагубно ска-
зываться на материале покрытия.

На основании описанного ме-
ханизма деструкции бетона в про-
цессе эксплуатации при отрица-
тельных температурах могут быть 
рассмотрены две модели разруше-
ния ледяного слоя на поверхности 
дорожного покрытия (рис. 2).

Первая модель разрушения по-
верхностного слоя системы «лед – 
дорожное покрытие» работает при 
выполнении следующего условия: 
напряжения, возникающие при 
отрыве льда от поверхности бе-
тона, гораздо выше напряжений, 
возникающих при трещинообра-
зовании льда. Тогда система «лед – 
дорожное покрытие» работает 
как единый элемент, что приво-
дит к развитию трещин во льду 
и последующему разрушению 
поверхностного слоя дорожного 
покрытия.

Вторая модель справедлива 
при условии, если значение напря-
жения, возникающего при отрыве 
льда от поверхности бетона, будет 
ниже напряжений, возникающих 
при трещинообразовании льда. 
Тогда трещины в ледяной корке 
будут формироваться на границе 
контакта двух компонентов систе-
мы – как в зоне наиболее слабых 
сил взаимодействия.

Так, известно, что для систе-
мы «лед – бетон» значения воз-
никающих напряжений при рас-

Рис. 2. Модели разрушения поверхностного слоя системы «лед – бетон».

Модель 1 – при условии σmp < σад

Траектория 
развития трещины

Траектория 
развития трещины

Зона 
разрушения бетона

Трещина Трещина

Лед Лед

Бетон Бетон

Модель 2 – при условии σmp > σад
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трескивании льда составляет 
около 2,5 МПа, что соизмеримо 
со значением растягивающего 
напряжения цементобетона [6].

Таким образом, обеспечение 
минимальных сил адгезионно-
го сцепления между льдом и по-
верхностью дорожного покрытия 
позволяет избежать разрушения 
и выкрашивания дорожного по-
крытия. Обеспечение минималь-
ной адгезии льда к дорожному 
покрытию позволит предотвра-
тить последствия обледенения, 
минимизировав разрушение по-
верхностных слоев, а также обе-
спечит эффективность очистки 
льда с дорожных покрытий. 

Исходя из вышесказанного, 
можно утверждать, что важность 
гидрофобизации бетона и других 
материалов очевидна. 

Наиболее эффективным спосо-
бом предотвращения разрушения 
материалов является использова-
ние различного рода защитных 
составов [3]. Сегодня существует 
огромное количество защитных 
покрытий для строительных ма-
териалов, однако большинство 
из них сохраняют свои защитные 
свойства в течение, как правило, 
ограниченного срока – 2–3 лет. 

В связи с этим имеется необхо-
димость в регулярном восстанов-
лении защитного слоя.

Применение защитных по-
крытий позволяет увеличить 
долговечность сооружений за 
счет уменьшения количества 

воды, проникающей в поры при 
их кольматации – процессе есте-
ственного проникновения или ис-
кусственного внесения мелких ча-
стиц в поры и трещины материала 
(от итал. colmata – наполнение). 

При этом необходимы веще-
ства, которые проникали бы глу-
боко внутрь материала и предо-
храняли его от проникновения 
воды при ее постоянном присут-
ствии. В этих случаях используют 
различные связующие (полимер-
ные, кремнийорганические, жид-
кое стекло и пр.). 

Каждому из перечисленных 
материалов присущи недостатки. 
Например, органические, поли-
мерные и кремнийорганические 
соединения, несмотря на высо-
кую эффективность в начале сро-
ка эксплуатации, постепенно пре-
терпевают деструкцию и теряют 
свои защитные функции. Сили-
катные краски на основе жидкого 
стекла также имеют недостатки, 
поскольку являются хрупкими, 
обладают меньшей гидрофобно-
стью, а также подвержены отме-
ливанию (неспособности матери-
ала противостоять регулярному 
воздействию трения без потери 
свойств). 

Достаточно хорошие резуль-
таты могут быть получены при 
использовании расплава серы, но 
этот метод не годится для обра-
ботки элементов зданий и требует 
применения сложной техноло-
гии пропитки при повышенных 

температурах (140–150 °С), и для 
повышения эффективности про-
питки материалы необходимо ва-
куумировать. Кроме того, нагрев 
до вышеуказанных температур 
может приводить к появлению до-
полнительных напряжений в бе-
тоне.

Необходимо отметить, что эле-
ментная сера химически инертна 
при обычных температурах эксплу-
атации здания (от –50 до +50 °С). 
Окисление серы на воздухе начи-
нается с температур выше 200 °С. 
Относительно высокая вяз-
кость расплава серы вынуждает 
использовать дорогую автоклав-
ную технологию (пропитка в гер-
метичном замкнутом простран-
стве).

Все перечисленные особенно-
сти обработки строительных ма-
териалов за счет пропитки серой 
привели к тому, что этот метод 
практически не используется на 
практике. 

Существует несколько альтер-
нативных способов повышения 
эффективности обработки серой, 
однако в данной статье авторы 
предлагают рассмотреть вариант 
с использованием водных раство-
ров полисульфидов кальция или 
натрия.

Так как вязкость серосодер-
жащего раствора на основе поли-
сульфида кальция при комнатной 
температуре существенно мень-
ше вязкости расплава серы при 
150 °С, то использование данного 
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Рис. 3. Распределение частиц по размерам частиц серы, полученных 
из пропиточного раствора на основе полисульфида: а) интегральное 
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раствора позволило осуществить 
эффективный перенос полисуль-
фида кальция в поровое про-
странство, а последующая сушка 
образцов приводила к генерации 
и закреплению элементной серы 
в поровом пространстве.

Таким образом, на стадии про-
питки используется растворимое 
в воде вещество (полисульфид 
кальция), молекулы серы которо-
го попадают в мельчайшие поры 
материала. На этапе сушки это 
вещество распадается и на по-
верхности пор образуется нерас-
творимый в воде (гидрофобный) 
слой элементной серы. 

На основе водного раствора 
полисульфида кальция разра-
ботаны пропиточные составы, 
которые представляют собой 
водные серосодержащие раство-
ры, стабилизированные специ-
альными добавками [5]. Данные 
составы обладают высокой про-
никающей способностью: при 
нанесении кистью на поверх-
ность бетона они проникают на 
глубину свыше 1 см и тем самым 
обеспечивают достаточно глубо-
кую пропитку. Полученные ре-
зультаты указывают на высокую 
эффективность использованно-
го метода защиты строительных 
конструкций. Исследования по-
казали, что технология обра-
ботки элементов конструкций 
и изделий проста и доступна: 
составы наносятся кистью или 
валиком, методом распыления, 

погружения. Работы можно про-
водить при любых положитель-
ных температурах.

На рисунке 4 представлены 
результаты изменения водо-
поглощения и поверхностной 
прочности бетона в результате 
его обработки водным раство-
ром полисульфида. Влага в про-
цессе эксплуатации материалов, 
обработанных полисульфидом 
кальция, практически не про-
никает вглубь материалов, и тем 
самым предотвращается его раз-
рушение. 

Обстоятельством, отличающим 
данный способ защиты строи-
тельных материалов от других, 
традиционно используемых, за-
ключается в том, что при при-
менении полисульфида кальция 
в качестве пропиточного соста-
ва используется неорганическое 
вещество – сера, обладающая от 
природы гидрофобными свой-
ствами. Наличие серы в порах 
строительных материалов прида-
ет им водоотталкивающие свой-
ства на длительное время.

При этом в работе [3] приве-
дены результаты физико-хими-
ческих исследований, убедитель-
но доказывающих образование 
в порах обрабатываемого мате-
риала нанодисперсных частиц 
серы размером от 20 до 100 нм 
(рис. 3). Образование нанораз-
мерных покрытий из частиц 
серы эффективно влияет на сни-
жение водопоглощения и улуч-

шение механических характери-
стик строительных материалов.
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СОВРЕМЕННЫЕ ПОДХОДЫ 
К ПРОЕКТИРОВАНИЮ 

ТРАНСПОРТНЫХ РАЗВЯЗОК

Данной статьей мы начинаем цикл публикаций, 
посвященных вопросам проектирования транс-
портных развязок как одного из направлений про-

фессиональной деятельности ОАО «Институт Гипро-
строймост».

В экономически развитых 
странах одной из наиболее значи-
мых отраслей хозяйства являет-
ся транспортная инфраструкту-
ра. Совокупность транспортных 
коммуникаций представляет со-
бой «кровеносную систему» стра-
ны, которая обеспечивает террито-
риальную целостность и единство 
ее экономического пространства. 
Транспортные развязки как эле-
менты дорожной инфраструк-
туры напрямую влияют на ее ка-
чество и развитие. К сожалению, 

эти сложные и затратные соору-
жения подчас не только не реша-
ют возложенные на них задачи по 
эффективному и безопасному рас-
пределению транспортных пото-
ков, но и могут создавать допол-
нительные нагрузки на дорожную 
сеть.

Исторически развитие пла-
нировочных схем транспортных 
развязок связано с потребностью 
повышения пропускной способ-
ности, увеличения скоростей 
и безопасности движения авто-

мобилей в местах пересечений 
автомобильных дорог. Первой 
в мире транспортной развязкой 
в разных уровнях считается схе-
ма «клеверный лист», патент на 
которую был получен американ-
ским инженером Артуром Хале 
еще в 1916 году (рис. 1). Проект 
развязки был реализован только 
в 1928 году в городе Вудбридж 
(штат Нью-Джерси, США).

Основной этап развития до-
рожной сети в нашей стране 
пришелся на советский период. 
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Первые транспортные развязки 
в разных уровнях, представляв-
шие собой схему «клеверный 
лист», были запроектированы 
в СССР в 1936 году на пересе-
чении дорог Москва – Витебск 
и Витебск – Смоленск [4]. В по-
слевоенный период восстановле-
ния страны в составе движения 
преобладали грузовые автомоби-
ли, а скорости и интенсивности 
были сравнительно невысокими. 
Всеобщая унификация и тре-
бования экономии повлияли на 

подход к проектированию транс-
портных развязок. Разработан-
ные типовые решения схем по 
типу «клеверный лист» и «тру-
ба» применялись повсеместно с 
некоторыми изменениями под 
конкретные условия, что в целом 
соответствовало характеристи-
кам транспортного потока на тот 
момент.

В начале 90-х годов XX века 
с болезненным переходом к ры-
ночной экономике произошли 
существенные изменения транс-

портной ситуации. Доля лег-
ковых автомобилей выросла с 
20–40% до 90–95%, изменились 
режимы движения, вместо сво-
бодного движения одиночных 
автомобилей на дорогах стали 
наблюдаться интенсивные транс-
портные потоки. Общая нехватка 
средств на реконструкцию и но-
вое строительство, упадок в на-
уке и промышленных секторах 
привели к существенному от-
ставанию уровня развития до-
рожной сети от потребностей 

Рис. 1. Схема из патента на транспортную развязку по типу «клеверный лист», 29 февраля 1916 года
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экономики и реальной ситуации 
на дорогах. Существующие в тот 
период типовые схемы транс-
портных развязок стали местами 
концентрации ДТП и заторов 
на дорожной сети России, что 
в свою очередь негативно сказа-
лось на эффективности всей от-
расли.

За рубежом похожие про-
блемы возникли гораздо рань-
ше, чем в нашей стране. Бурная 
автомобилизация пришлась на 
1940-е годы в США и 1960-е годы 
в Европе. В связи с чем в этих 
странах стали появляться транс-
портные развязки с высокими 
транспортно-эксплуатацион-
ными показателями (ТЭП): ско-
рость, безопасность, пропускная 
способность и удобство движе-
ния. Первая транспортная раз-
вязка с улучшенными ТЭП была 
построена уже в 1954 году в Лос-

Анджелесе (США). Схема данной 
развязки была реализована в 4 
уровнях и представляла собой 
пересечение с направленными 
левоповоротными съездами (full 
directional interchange) (рис. 2).

В последние годы в России 
появилась возможность модер-
низации дорожной сети. В круп-
ных городах страны (Москва, 
Санкт-Петербург) взамен уста-
ревших «клеверных листов» 
начали строить современные 
транспортные развязки с на-
правленными съездами, в виде 
эстакад или путепроводов тон-
нельного типа (рис. 3, 4).

Вместе с тем в погоне за мни-
мой экономией при проекти-
ровании достаточно часто при-
меняют схемы транспортных 
развязок, которые не соответ-
ствуют современным потребно-
стям автомобильного трафика и 

не способны обеспечить высо-
кие ТЭП.

Так, например, в 2014 году 
по заданию ГК «Автодор» спе-
циалистами нашего Института 
проводился технический аудит 
проектной документации на 
строительство скоростной автомо-
бильной дороги Москва – Санкт-
Петербург (с последующей экс-
плуатацией на платной основе) 
– 7-го (км 543 – км 646) и 8-го 
(км 646 – км 684) этапов, кото-
рые расположены на территории 
Новгородской и Ленинградской 
областей. В рамках данной ра-
боты оценивались проектные 
решения по всем разделам про-
ектной документации, в том 
числе и схемы транспортных раз-
вязок (рис. 5).

К сожалению, на момент раз-
работки проектной докумен-
тации трассы М11 (2007 год) 

Рис. 2. Первая в мире четырехуровневая транспортная развязка, Лос-Анджелес (США), 1954 год
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практика проектирования транс-
портных развязок с учетом функ-
циональной значимости пересе-
кающихся дорог не была широко 
распространена в России, поэто-
му на «главной» трассе страны 
были запроектированы схемы 
транспортных развязок, приме-
няемые в мировой практике на 
дорогах меньшей интенсивности 
движения и меньшей функцио-
нальной значимости. Речь идет о 
развязках по типу «полный “кле-
верный лист”» и «неполный “кле-
верный лист”» (рис. 5).

Напомним, что существен-
ным недостатком схем развязок 
по типу «клеверный лист» яв-
ляется наличие межпетлевого 
участка, на котором происходит 
переплетение¹ поворачивающих 
транспортных потоков (рис. 6). 
Данный участок характеризиру-
ется повышенной аварийностью 
и низкой скоростью движения, 
что существенно снижает про-
пускную способность как пово-

¹ Зонами переплетения являются 
участки дороги, где транспортный 
поток съезжает с близко распо-
ложенных точек доступа (и также 
въезжает на них), в результате чего 
траектории автомобилей пересе-
каются. Там, где расстояние между 
пересечениями с учетом объемов 
переплетающихся транспортных по-
токов невелико, движение транспор-
та в пределах этого участка дороги 
будет идти с перегрузкой, создавая 
заторы и повышенный риск возникно-
вения ДТП.

Рис. 5. Схемы транспортных развязок на 7-м и 8-м этапах трассы 
М11 в варианте проекта 2007 года

Рис. 6. Схема участка переплетения 
транспортных потоков, ЗП – зона переплетения
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Рис. 3. Транспортная развязка с направленными съездами 
на пересечении МКАД – Ленинский проспект

Рис. 4. Транспортная развязка с направленными съездами 
на пересечении МКАД – Дмитровское шоссе



рачивающих, так и транзитных 
направлений.

Часто для повышения безопас-
ности и эффективности работы 
«клеверного листа» межпетлевой 
участок отделяют от основной 
проезжей части разделительной 
полосой или барьерным ограж-
дением (рис. 7), но даже эта не-
обходимая мера для сооружений 
данного типа на дорогах высоких 
категорий не была предусмотрена 
проектом.

Другими недостатками пред-
ложенных схем развязок являют-
ся:

• несоответствие типов раз-
вязок функциональному назна-
чению пересекающихся дорог 
(отсутствие функциональной 
классификации как таковой);

• устройство примыканий без 
учета контроля доступа к доро-
гам, выполняющим транзитную 
функцию, и несоблюдение мини-
мального расстояния между точ-
ками доступа (примыканиями);

• сочетание геометрических 
элементов, не отвечающее ожида-
ниям водителей, что может при-
водить к аварийным ситуациям 
и снижению эффективности ра-
боты развязок (недостаточная из-

ученность режимов движения и 
недоучет ожидания водителей и 
психофизических факторов).

Однако повышение эффектив-
ности проектных решений транс-
портных развязок заключается не 
столько в отказе от устаревших 
схем по типу «клеверный лист» 
и проектировании многоуровне-
вых развязок, сколько в реали-
зации системного подхода к ор-
ганизации всей дорожной сети, 
основанного на отечественном и 
зарубежном опыте эксплуатации.

Для изучения режимов движе-
ния транспорта, оценки безопас-
ности и других параметров транс-
портных развязок по инициативе 
автора был приобретен много-
функциональный GPS-логгер ан-
глийской фирмы Racelogic (под-
робнее о приборе – в следующих 
выпусках журнала). С помощью 
прибора автором были обсле-
дованы новые типы транспорт-
ных развязок с направленными 
съездами на пересечении МКАД 
с вылетными трассами Москвы. 
Экспериментальные результаты 
показывают, что существует боль-
шое число факторов, влияющих 
на транспортно-эксплуатацион-
ные показатели и режимы движе-

ния на развязках, которые можно 
разделить на три группы: 

1. Системные факторы: функ-
циональный класс улиц и дорог 
и соответствующий ему уровень 
доступа и уровень обслуживания.

2. Постоянные действующие 
факторы: геометрические пара-
метры съезда (радиусы кривых 
в плане и профиле, расстояние 
видимости, уклоны, ширина про-
езжей части), параметры пере-
ходно-скоростной полосы, тип 
деформационного шва, наличие 
препятствий, вызывающих пси-
хофизическую реакцию (ДПС, 
камеры АФС), информацион-
ное обеспечение (знаки, раз-
метка) и элементы обустройства 
(барьерное ограждение, шумоза-
щитные экраны).

3. Временно действующие фак-
торы: интенсивность и состав 
транспортного потока, погодно-
климатические условия, а так-
же эксплуатационное состояние 
проезжей части и других кон-
струкций.

В данной статье подробно 
будут рассмотрены системные 
факторы. В качестве примера 
рассмотрим пересечение МКАД 
и Ленинского проспекта, продол-

Рис. 7. Разделение поворачивающих и транзитных потоков барьерным ограждением в Германии
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жением которого в Московской 
области является Киевское шос-
се, или федеральная трасса М3 
«Украина».

В соответствии с МГСН 1.01-99 
«Нормы и правила проектиро-
вания планировки и застройки 
г. Москвы» категории рассматри-
ваемых участков МКАД и Ленин-
ского проспекта определены как 
магистральные улицы общегород-
ского значения I класса, расчетная 
скорость движения – 100 км/ч. 
Основное назначение – обеспече-
ние международных, республи-
канских, региональных и город-
ских связей, а также обеспечение 
выходов на внешние автомобиль-
ные дороги, к аэропортам, круп-
ным зонам массового отдыха и 
поселениям в регионе. Участок 
Киевского шоссе, в соответствии 
со СНиП 2.05.02-85 «Автомо-
бильные дороги» (в действующем 
СП 34.13330.2012 «Автомобиль-
ные дороги» данный пункт исклю-
чен), обеспечивает связь столицы 
Российской Федерации со столи-
цами независимых государств, 
столицами республик в составе 
Российской Федерации, админи-
стративными центрами краев и 
областей, а также международные 
автотранспортные связи и отно-
сится как минимум к технической 

категории Iб с расчетной скоро-
стью 120 км/ч. Таким образом, 
рассматриваемые участки улиц и 
дорог предназначены прежде все-
го для обеспечения стратегически 
и экономически важных связей 
между крупными городами, рай-
онами, аэропортами и другими 

объектами, расположенными на 
дальних расстояниях. Другими 
словами, целевая (главная) функ-
ция для данных участков улиц 
и дорог – обеспечение связи на 
дальних расстояниях или мо-
бильность (mobility), а главный 
критерий – скорость и безопас-
ность транзитного движения в 
ущерб доступу к прилегающей 
территории. График (рис. 8) на-
глядно отражает существование 
зависимости транзитной функ-
ции (mobility) от возможности до-
ступа к прилегающей территории 
(access): чем выше возможность 
доступа к прилегающей террито-
рии, тем ниже скорость транзита.

На практике отмечается, что 
рассматриваемый участок, поми-
мо основной функции обеспече-
ния транзита на дальние расстоя-
ния, выполняет еще и функцию по 
обеспечению доступа к прилегаю-
щей территории (жилая застрой-
ка, офисно-деловая зона, торгово-
развлекательная инфраструктура 
и т. д.), которая осуществляется 
за счет большого количества при-
мыканий и отмыканий – «точек 
доступа» (рис. 9).

Наличие большого количества 
«точек доступа» к автомобильной 
дороге из-за частых перестро-
ений и переплетений потоков 

Рис. 9. Рассматриваемый участок Ленинского проспекта на подходе к транспортной развязке с МКАД

Примыкающие потоки движения

Отмыкающие потоки движения
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(аналогично с участком пере-
плетения на «клеверном листе») 
приводит к резкому снижению 
скорости и безопасности движе-
ния, что не позволяет обеспечить 
высокие ТЭП для выполнения 
транзитной функции. 

Описанное противоречие не-
гативно сказывается также на 
режимах движения потоков по 
самим транспортным развязкам. 
Из-за низкой скорости движе-
ния на подходе к транспортной 
развязке автомобиль при съезде 
на рампу вынужден разгоняться, 
а не замедляться, что осложняется 
крутыми уклонами на подъем до 
50‰ (рис. 10). К тому же плано-
вая геометрия данного участка 
часто запроектирована с исполь-
зованием тормозной кривой (на 
рисунке 10 участок кривой, от-
меченный красным цветом), за-
кон изменения кривизны которой 
рассчитан на движение автомо-
биля с замедлением, а не ускоре-
нием. Данные факторы снижают 
эффективность работы транспорт-
ной развязки, особенно при значи-
тельной доле грузового движения в 
период зимней скользкости.

Описанные недостатки связа-
ны с отсутствием в нашей стра-
не обязательного учета функци-
ональной классификации при 
проектировании улично-дорож-
ной сети и транспортных раз-
вязок, основная идея которой 
заключается в соответствии ме-
стопрохождения транспортных 
средств целям поездки и функ-
циональному назначению дан-
ной территории города, приго-
рода и загорода. В соответствии 
с функциональной классифика-
цией назначаются такие важные 
параметры, как уровень обслу-
живания (level of service) и уро-
вень доступа на автомобильную 
дорогу (access control), а также 
расчетная скорость, от которой 
зависят геометрические параме-
тры (радиусы, уклоны, ширины) 
и элементы обустройства (знаки, 
разметка, ограждение) и др.

Рассмотрим функциональную 
классификацию дорожной сети на 

примере США, которая в общем 
виде представлена на рисунке 11

Как видно из схемы (рис. 11), 
дорожная сеть США представ-
лена тремя основными классами 
(arterials, collectors, local), каждый 
из которых выполняет свои функ-
ции. Дополнительные классифи-
кационные категории вводятся 
с целью более точного описания 

этих функций (различия в уровне 
доступа и уровне обслуживания). 
Характерные функциональные 
особенности каждого класса све-
дены в таблицу 1. Также рису-
нок 12 позволяет более наглядно 
представить функциональное де-
ление дорог в США.

Любопытно, что класс ма-
гистралей (arterials), включая 

МИРОВОЙ ОПЫТ

206



№ Класс улично-
дорожной сети

Характерные особенности
Назначение Уровень доступа

1 Interstate

Образует национальную сеть федеральных 
дорог США. Обеспечивает связи между круп-
ными городами штатов на больших расстоя-
ниях через всю страну

Полный контроль доступа, все пересечения 
в разных уровнях, отсутствует доступ к прилега-
ющей территории, расстояние между пересе-
чениями и примыканиями жестко нормируется

2
Freeway/

Expressway Обеспечивает связь на дальних расстояниях 
внутри крупного города и между городами

Не обеспечивает напрямую связь с прилега-
ющей территорией. Точки доступа с других 
направлений ограничены на протяжении 1 мили 
(1,6 км)

3 Major Arterial Обеспечивает связь на дальних расстояниях 
внутри крупного города и между городами

Ограниченная связь с прилегающей территори-
ей. Контроль доступа через боковые проезды, 
разделительные полосы, ограничение расстоя-
ний между пересечениями и примыканиями

4 Arterial
Обеспечивает связь на средних расстояниях 
в крупных городах и между близлежащими 
городами в пределах агломерации

Относительно ограниченная связь с прилега-
ющей территорией. Контроль доступа через 
боковые проезды, разделительные полосы, 
ограничение расстояний между пересечениями 
и примыканиями

5 Collector

Обеспечивает связь на коротких расстояниях 
(менее 3 миль);  в первую очередь служит для 
связи (local streets and arterial streets) местных 
улиц или улиц с большой интенсивностью дви-
жения с магистральными улицами

Обеспечивает связь с прилегающей террито-
рией. Возможен контроль доступа через раз-
делительные полосы и ограничение расстояний 
между пересечениями и примыканиями

6 Local

Обеспечивает связь на коротких расстояниях 
(менее 0,5 мили); не для транзитного движе-
ния; обеспечивает связь между collector, minor 
collector and arterial streets

Обеспечение непосредственного доступа 
к земельным участкам и движения автомобилей 
в пределах кварталов

Рис. 11. Общая функциональная 
классификация улиц и дорог в США

Таблица 1

Рис. 12. Схема распределения 
дорог по классам
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Уровень 
обслужи-

вания

Характеристика 
потока

Скорость 
85%, км/ч

Уровень загрузки при суммарном 
количестве полос проезжей части

Интенсивность 
движения на по-

лосу, авт/чДве Три Четыре
A Свободный 96 0,35 0,40 0,43 420–600
B Стабильный 88 0,50 0,58 0,63 600–750
C Стабильный 80 0,75 0,8 0,83 900–1500

D Приближающийся 
к нестабильному 64 0,9 0,9 0,9 1 000–1 800

E Нестабильный 48 1,0 1,0 1,0 1 200–2 000
F Заторы 10–15 — — —

1,2%
(46,084)

9,9%
(387,957) 23,9%

(643,190)

47,9%
(1,291,548)

14,7%
(396,166)

13,4%
(360,431)

20,3%
(792,619)

68,6%
(2,679,632)

Рис. 13. Диаграмма распределения интенсивности движения и уровня безопасности по классам дорог

Interstate Arterials Collectors Locals
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федеральные улицы и дороги 
(interstate), имеет протяженность 
всего 11,1% от общей сети, но обе-
спечивает пропуск 71,8% трафика 
страны (рис. 13). Именно поэто-
му самые высокие требования по 
уровню обслуживания и безопас-
ности движения предъявляются 
именно к этому функционально-
му классу (рис. 13).

Термин «уровень обслужива-
ния» используется для характери-
стики условий движения. В США и 
ЕС приняты 6 уровней обслужива-
ния, от самого высокого (А) до са-
мого низкого (F) (таблица 2). Под 
уровнем обслуживания понима-
ется качественное состояние по-
тока автомобилей, при котором 
устанавливаются характерные 
условия труда водителей. Мак-
симальная интенсивность дви-
жения, соответствующая опреде-
ленному уровню обслуживания, 
называется расчетной интенсив-
ностью движения при данном 
уровне обслуживания. Она и ис-
пользуется при проектировании 
дороги [1].

Отсутствие в отечественных 
нормах самого понятия «уровень 
обслуживания», который явля-
ется характеристикой потреби-
тельских свойств дороги, следует 
считать большим недостатком. 
Без данного параметра невоз-
можно определить характери-
стики работы, на которые ориен-

тирована дорога. В зарубежных 
нормах это главный показатель, 
который определяет нормы про-
ектирования дороги [1].

Под доступом на автомо-
бильную дорогу понимают воз-
можность въезда на автомо-
бильную дорогу и съезда с нее 
транспортных средств, опреде-
ляемую типом пересечения или 
примыкания.  (таблица 3) Цель 
управления доступом состоит 
в обеспечении доступности ма-
гистральных дорог, стимули-
ровании развития территорий, 
повышении безопасности дви-
жения и одновременно эффек-
тивности транспортной систе-
мы. Главная задача управления 
доступом заключается в сниже-
нии неконтролируемого доступа 
транспортных средств к улицам 
и дорогам. Это позволяет значи-
тельно снизить количество дорож-
но-транспортных происшествий, 
несчастных случаев и величину 
материального ущерба [2].

Как показали результаты ис-
следований, принцип полного 
контроля доступа неоценим как 
средство сохранения пропускной 
способности федеральных дорог 
и сведения к минимуму риска 
ДТП, но этот принцип не имеет 
универсального применения. До-
роги без ограничения доступа 
очень важны для обслуживания 
территорий, и их расчетные па-

раметры и оперативные характе-
ристики необходимо тщательно 
планировать, чтобы уменьшить 
количество точек конфликтов, 
снизить взаимодействие между 
автомобилями. 

Поэтому в нормах зарубеж-
ных стран для ряда автомобиль-
ных дорог вводятся ограничения 
на число точек доступа и ми-
нимальных расстояний между 
ними. Так, например, обычно 
регламентируются минималь-
ные расстояния между съезда-
ми, транспортными развязками, 
объектами дорожного серви-
са. В отдельных случаях для ре-
шения этих проблем нормами 
предусматривается устройство 
местных проездов по территории 
населенных пунктов [2].

После определения принципи-
альных подходов к формирова-
нию современной и эффективной 
дорожной сети дадим уточнения 
насчет транспортных развязок. 
Функциональная классификация 
транспортных развязок напрямую 
связана с аналогичной классифи-
кацией пересекающихся улиц и 
дорог. Выбор оптимальных схем 
развязок под конкретные условия 
проектирования зависит в первую 
очередь от опыта проектировщи-
ка, точности и полноты исход-
ных данных. Однако определение 
принципиальной схемы (пер-
вичный отбор) уже десятки лет 

Уровень 
доступа Тип доступа Функциональная категория Характеристика дороги

1 Доступ только на развязках Городская скоростная дорога 
(freeway)

Многополосная с разделительной по-
лосой, непрерывное движение

2 Доступ только на развязках Магистральная улица непрерывного 
движения (exspressway)

Многополосная с разделительной по-
лосой, непрерывное движение

3 Доступ только с правым по-
воротом

Магистральная улица высшей катего-
рии (strategic arterial)

Многополосная с разделительной по-
лосой, непрерывное движение

4
Допускаются правые пово-

роты и левые повороты с 
выделенных полос

Магистральная улица 
(principal arterial)

Многополосная 
с разделительной полосой

5
Допускаются правые пово-

роты и левые повороты с 
выделенных полос

Магистральная улица низшей катего-
рии (other arterial) 2–6 полос

6
Допускаются правые пово-

роты и левые повороты с 
выделенных полос

«Собирающая» улица (collector) 2 полосы

7
Допускаются любые поворо-
ты при учете требований по 

безопасности движения
Местная улица (local/frontage road) 2 полосы
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Класс 
пересекающихся 

улиц и дорог 

Загородные дороги Городские улицы и дороги

Местные 
дороги
(local)

Сервисные (service) Сервисные (service)

Распределительные 
дороги 

(collector)

Системные (system) / сервисные (service) Сервисные (service)

Магистрали
(arterial)

Системные (system) Системные (system)

Ромб 62%

Другие 3%
SPUI 1%

Труба 4%

ТР с НС 6%

Полный 
клевер 8%

Неполный 
клевер 16%

Рис. 14. Матрица выбора схем развязок в зависимости от класса пересекающихся дорог по методике Joel P. Leisch

Рис. 15. Диаграмма распределения типов развязок
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в США осуществляется с помо-
щью функционального деления 
развязок в зависимости от класса 
пересекающихся улиц и дорог на 
системные (system) и распреде-
лительные (service), их еще назы-
вают сервисными (рис. 14).

Системные развязки, к кото-
рым относятся в основном схе-
мы с направленными съездами, 
обеспечивают связи улиц и дорог 
высоких функциональных клас-
сов и категорий, которые предна-
значены для движения на дальние 
расстояния с ограниченным до-
ступом.

Распределительные или сер-
висные развязки, основными сре-
ди которых являются схемы по 
типу «ромб» и «клеверный лист», 
обеспечивают связи улиц и дорог 
невысоких классов и категорий 
и обеспечивают доступ к приле-
гающей территории.

Стоит отметить, что в 2000 году 
была собрана статистика по типам 
схем развязок, применяемым на 
дорогах США (рис. 15). 

Выяснилось, что в основном 
в США применяются 6 основных 
схем. Самой распространенной 
является схема по типу «ромб» 
(diamond) (рис. 16), включая его 
разновидность SPUI (single point 
urban interchange) (рис. 17). На 
втором месте по распространен-
ности – схемы по типу «полный 
“клеверный лист”» (full cloverleaf) 
(рис. 18) и «неполный “клевер-
ный лист”» (partial cloverleaf) 
(рис. 19). Далее следуют схемы 
развязок с направленными съез-
дами (directional/semi-directional) 
(рис. 20) и схема по типу «труба» 
(trumpet) (рис. 21). Примечатель-
но, что представленная диаграм-
ма корреспондируется с данными 
по распределению протяженно-
сти дорог в зависимости от класса 
(рис. 13), а также подтверждает, 
что самой распространенной схе-
мой является схема «ромб», кото-
рая, в соответствии с рисунком 14, 
применяется для самого большо-
го по протяженности класса до-
рог – местных и распределитель-
ных (local и collector).

Рис. 16.  Схема по типу «клевер-
ный лист» (Clo – Cloverleaf)

Рис. 19. Схема по типу 
«труба» (trumpet)

Рис. 17. Схема по типу «город-
ской “ромб”» с пересечением 
потоков в одной точке (SPUI – 
single point urban interchange)

Рис. 20. Схема по типу неполный 
«клеверный лист» (parclo – partial 
cloverleaf)

Рис. 18. Схема с направленными съездами полупрямыми (а) и прямыми (б)
(semi-directional interchange and directional interchange) 

Рис. 21. Схема по типу 
«ромб» (diamond)
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Вывод:

Проектирование и строительство даже самых современ-
ных транспортных сооружений малоэффективно без реа-
лизации системного подхода к организации всей дорожной 
сети, основанной на функциональной классификации.

Улично-дорожная сеть должна отвечать двум важнейшим 
требованиям: 

• обеспечивать возможность скоростного и безопасного 
движения на большие расстояния (мобильность);

• обеспечивать удобный и безопасный доступ к прилега-
ющей территории и к расположенным на ней объектам (до-
ступ).

Эффективным средством повышения безопасности дви-
жения и сохранения высоких эксплуатационных показателей 
УДС является управление доступом. По данным статистики 
США, применение контроля доступа позволяет снизить ава-
рийность на 20–30% [2].

Исследования режимов движения показывают, что суще-
ствует множество факторов, влияющих на транспортно-экс-
плуатационные показатели развязок, которые должны про-
ектироваться как единый элемент магистральной сети дорог.

Несмотря на то что ключевым критерием выбора схемы 
транспортной развязки является интенсивность движения, 
сложность и значимость этих сооружений также определя-
ют необходимость их классификации по функциональной 
принадлежности на системные (обеспечение мобильно-
сти) и распределительные/сервисные (обеспечение доступа). 

В заключение приведем пример схемы развязки по типу 
«клеверный лист» (рис. 22), запроектированной с учетом 
функционального класса и с контролем доступа на автома-
гистраль, в США. Такая реализация «клеверного листа» по-
зволяет по-иному оценить его актуальность и перспективы 
применения. 

Более подробно о каждой из рассмотренных в статье схем 
развязок, особенностях их проектирования, факторах, влия-
ющих на режимы движения, а также о диагностическом обо-
рудовании читайте в следующих выпусках журнала «Инсти-
тут Гипростроймост».
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Рис. 22. Транспортная развязка по типу «клеверный лист», запроектированная 
с учетом функциональной классификации и контроля доступа на автомагистраль, США
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ЧИКАГО 
И ЕГО МОСТЫ 

Чикаго – главный город штата 
Иллинойс. В 1674 году на ме-
сте современного Чикаго воз-

ник миссионерский пост, основанный 
французскими иезуитами Луи Жолье 
и Жаком Маркеттом. Поселок Чикаго 
появился на карте в 1833 году и перво-
начально насчитывал триста пятьдесят 
жителей. Название «Чикаго» (Сhicago) – 
искаженное французами слово на языке 
индейцев-потоватоми: shikaakwa – «ди-
кий лук». 
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 В 1779 году на берегах озера 
Мичиган появляется колоритный 
персонаж, названный в будущем 
«отцом Чикаго», – Жан-Батист 
Пуэн дю Сабль (Jean Baptiste Pointe 
du Sable), который стал первым 
жителем Чикаго неиндейского 
происхождения (рис. 1).

В 1837 году Чикаго получил 
статус города, а в 1840 году числен-
ность его населения уже достигла 
более четырех тысяч человек. Чи-
каго становится сельскохозяйствен-
ным сырьевым центром. Занимая 
выгодное географическое поло-
жение между западом и востоком 
США, он быстро превращается 
в крупный порт и важный желез-
нодорожный узел. В 1871 году две 
трети города (восемнадцать тысяч 
деревянных зданий) сгорели в Ве-
ликом чикагском пожаре. В север-
ной части Чикаго не сдались огню 
только два здания: водонапорная 
башня, построенная в 1867 году 
и до сих обеспечивающая водой 
четыреста тысяч человек населе-
ния (рис. 2), и пожарная станция, 
расположенная напротив. 
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Пожар послужил толчком к 
масштабной реконструкции го-
рода, применению новых техно-
логий строительства, в частности 
с использованием стальных кар-
касов и толстых листовых стекол, 
и превратил Чикаго в идеаль-
ную площадку для эксперимен-
тов в области вертикального 
строительства.

В 1848 году была закончена 
прокладка водного пути от Ве-
ликих озер к Миссисипи – про-
рыт канал, соединяющий реку 
Иллинойс и озеро Мичиган. Его 
длина составляла 154 км, глуби-
на – 1,8 м. Для преодоления раз-
ницы высот между озером и ре-
кой было построено 17 шлюзов 
и 4 акведука (рис. 3).

Город рос, развивался, и стал 
ощущаться недостаток чистой 
воды и проблемы с канализаци-
ей, поскольку нечистоты слива-
лись прямотоком в реку Чикаго, 
которая тогда впадала в озеро 
Мичиган. В 1900 году проблема 
была решена разворотом течения 
реки и строительством санитар-
но-судового канала, ведущего в 
реки Иллинойс, Де-Плейнс и да-
лее Миссисипи, впадающую в 
Мексиканский залив. При этом 

частично был использован ка-
нал Иллинойс – Мичиган. Длина 
санитарно-судового канала со-
ставила 45 км, ширина – 48,8 м 
и глубина – 6,7 м. В 1999 году 
Американским обществом граж-
данских инженеров система была 
названа гидротехническим соору-
жением тысячелетия, а в 2011 году 
канал был включен в Националь-
ный реестр исторических мест 
США. 

Строительство канала Эри 
длиной 813 км, огибающего с юга 
Ниагарский водопад и тем са-
мым соединяющего Нью-Йорк 
через Великие озера (Эри, Гурон 
и Мичиган) с Мексиканским за-
ливом, окончательно закрепило 
за Чикаго статус крупного мор-
ского порта.

Первая железнодорожная до-
рога была построена в Чикаго 
в 1837 году, а в 1850-м к ней при-
соединили ветку из города Оро-
ра длиной в 18,2 км. В 1862 году 
президент США Авраам Лин-
кольн подписал указ о проклад-
ке Трансконтинентальной же-
лезной дороги (Illinois Central 
Railroad) длиной 2 849 км, свя-
зывающей Нью-Йорк с Тихим 
океаном, опять же через город 

Чикаго. В Чикаго сходятся сорок 
железнодорожных линий, а плот-
ность сети дорог в полтора раза 
больше, чем в Нью-Йорке.

Чикаго, будучи торговым и 
транспортным узлом, связываю-
щим восток Соединенных Шта-
тов с непрерывно растущими 
западными поселениями, вскоре 
стал самым быстроразвиваю-
щимся городом в мире.

У Чикаго много прозвищ: «ве-
треный город», «рабочая лошадка», 
«среднезападный перекресток», 
«город больших плеч» – вероятно, 
имеется в виду Y-образное рас-
положение реки Чикаго и ее при-
токов. Но к этому списку вполне 
можно добавить и прозвище «го-
род мостов». 

Считается, что в Чикаго трид-
цать восемь мостов, самые инте-
ресные из них находятся в центре, 
их восемнадцать. В строительстве 
этих мостов было три главных 
периода – соответственно этапам 
архитектурного развития города.

Первый период – 1840–1854 
годы, когда в Чикаго все по-
стройки были деревянными, а 
через реку Чикаго строили на-
плавные мосты, которые легко 
разрушались при наводнении.

Второй период начинается с 
1872 года, когда после знамени-
того пожара был построен пер-
вый небоскреб высотой в десять 
этажей (здание страховой ком-
пании). Этому периоду соот-
ветствует строительство мостов 
поворотных систем с опорой 
посередине (1854–1890). Эти мо-
сты работали хорошо, пока суда 
не стали достаточно большими 
и центральная опора начала за-
труднять навигацию.

Третий период стартовал в 1900 
году. Мосты стали строить раз-
водными, двукрылыми с непод-
вижной осью вращения (рис. 4). 
Это так называемый чикагский 
тип мостов (кстати, в нашем 
Санкт-Петербурге есть и дву-
крылые, и однокрылые, и вер-
тикально-подъемные мосты). Все 
восемнадцать мостов в централь-
ной деловой части Чикаго, так 
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называемой Петле (The Loop) 
(рис. 4), были построены по этой 
схеме (рис. 5).

В третий период были также 
возведены знаменитые небоскре-
бы: Джон Хэнкок Центр (100 эта-
жей, высота 344 м, 1969–1971), 
Sears Tower, который теперь носит 
название Willis Tower (108 эта-
жей, высота 442 м, 1970–1974) 
и Trump International Hotel and 
Tower (92 этажа, высота 415 м, 
2009). На 94-м этаже небоскре-
ба Джон Хэнкок находится смо-
тровая площадка, с которой от-
крывается великолепный вид на 
город, а в ясную погоду — и на 
четыре соседних штата (рис. 6). 
Если судить по средней высоте 
небоскребов, то Чикаго – самый 
высотный город мира.

Основной концепцией раз-
вития Чикаго третьего периода 
было создание красивого города. 
Для дизайна мостов это означало, 
что все внимание должно быть 
сосредоточено на башне (будке 
управления), настиле и видимых 
частях сооружения.
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Отличительной особенностью 
восемнадцати чикагских мостов 
является то, что в месте при-
мыкания каждой улицы к реке 
обязательно располагается мост, 
поэтому мосты носят названия 
улиц.

В Чикаго мосты разводятся 
очень быстро, за одну минуту, но 
иногда в большую жару они не 
могут закрыться из-за расшире-
ния стали. 

Шестнадцать из восемнадца-
ти мостов на этом участке реки 
Чикаго имеют пролетные строе-
ния в виде ферм. К ним, напри-
мер, относятся мосты с ездой 
поверху, такие как Адамс (1927) 
или Мичиган (1920). Следующая 
группа мостов – с ездой в двух 
уровнях. К ним относятся, на-
пример, Лейк стрит (1916) и Велс 
(1922) (рис. 7). И наконец, есть 
мосты с ездой посередине, под на-
званием «фермы пони», по форме 
напоминающие маленьких лежа-
щих лошадок. К ним можно отне-
сти мост Франклин (1920), Кларк 
(1929) (рис. 8), Ла Сейл (1928) 
и Монро (1919).  

Кроме мостов с пролетными 
строениями в виде ферм есть еще 
два с коробчатыми балками: Рэн-
долф (1922) и Коламбус (1982). 

Также есть мосты с фермами, 
верх которых на 3 фута (около 1 м) 
выше проезда: Вабаш (1930) (рис. 9), 
Стейт (1949), Диарборн (1963), 

Мэдиссон (1922) и Ван-Бурен 
(1956).

Особое место занимает мост 
на притоке реки Чикаго, который 
всегда находится в разведенном со-
стоянии — как памятник.  

Как указывалось выше, одной 
из главных частей в дизайне мо-
стов являются башни. Они зна-
менуют три вехи в архитектуре: 

1913–1930 годы (вычурный стиль, 
барокко – Ла Сейл,), 1930–1950 
годы (арт-деко – Стейт) и 1950–
1984  годы (модерн – Вабаш).

Башни не только имеют раз-
личные капители – оголовки, но 
и часто снабжены замечательными 
горельефами или мемориальными 
плитами, отражающими историю 
Чикаго (рис. 10, 11). Имеются так-

Main Branch Chicago River

1. Сев. Лейк-Шор-Драйв 
(мемориальный мост Франклин 
Делано Рузвельт, 1937)

2. Сев. Коламбус-драйв 
(мост Уильям П. Фэхи, 1982)

3. Сев. Мичиган-авеню (1920)
4. Сев. Вабаш авеню 

(мост И. Купсинет, 1930)
5. Сев. Стейт-стрит 

(мемориальный мост Батан 
Коррехидор (1949)

6. Сев. Дерборн Стрит (1963)
7. Сев. Кларк Стрит (1929)

8. Сев. Ла-Саль-стрит 
(мост Маршал Салоуэй, 1928)

9. Сев. Уэльс-стрит (1922)
10. Сев. Франклин-стрит (1920)
11. Зап. Лейк-стрит (1916)
12. Зап. Рэндольф-стрит (1984)
13. Зап. Вашингтон-бульвар (1913)
14. Зап. Мэдисон-стрит 

(мост Лирическая Опера, 1922)
15. Зап. Монро-стрит (1919)
16. Зап. Адамс-стрит (1927)
17. Зап. Джексон-бульвар (1916)
18. Зап. Ван-Бурен-стрит (1956)

Мосты Чикаго:
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же и примечательные скульпту-
ры рядом с мостами (рис. 12).

Высотные здания, располо-
женные по берегу реки Чикаго, 
гармонируют с архитектурой 
мостов. В их зеркальных поверх-
ностях отражается городской 
ландшафт, мосты и другие соору-
жения.

Необычный вид уже сорок 
лет подряд приобретает река 
Чикаго во время празднования 
Дня святого Патрика, когда воду 
подкрашивают зеленой краской, 
обычно используемой для обна-
ружения протечек в инженер-
ных системах.

Проплывая на пароходике 
под мостами реки Чикаго, не-
вольно обращаешь внимание на 
их внешнее состояние. Наличие 
дефектов объясняется тем, что 
по американским нормам перед 
новой покраской старая должна 
быть полностью удалена. Старые 
пролетные строения заменяют 

на новые при износе конструк-
ции около 40%, а отслужившие 
свой срок отдают в переплавку.

Кроме знаменитых восемнад-
цати мостов стоит упомянуть еще 
и о небольших, но изящных мо-
стиках между зданиями (рис. 13). 
Эта черта архитектурного дизай-
на характерна для мегаполисов 
США.

Информация о мостах Чикаго 
была бы неполной, если бы мы не 
упомянули об экстравагантных 
решениях современных дизайне-
ров.

Есть в Чикаго парк «Миллени-
ум» площадью в  100 тыс. кв. м, от-
крытый в 2004 году и являющийся 
популярным местом и у жителей 
Чикаго, и у приезжих. В нем име-
ются интересные инженерные 
сооружения. К ним относится, 
например, открытый театр «Па-
вильон Притцкера» (Jay Pritzker 
Pavilion) – эстрада на четыре ты-
сячи мест, спроектированная из-

вестным архитектором Фрэнком 
Гери (Frank Gehry) (рис. 14).

В парке располагается Краун 
Фонтан (Crown Fountain) – фон-
тан, выполненный по проекту 
каталонского скульптора Жауме 
Пленсы (Jaume Plensa) (рис. 15). 
Из прозрачных стеклянных бло-
ков сложены две пятнадцатиме-
тровые башни с жидкокристал-
лическими экранами, эти башни 
установлены по обеим сторонам 
черной гранитной панели и по-
гружены в воду. 

В парке есть каменная аллея 
из ярко раскрашенных валунов. 

Также в парке построены «Об-
лачные ворота» (Cloud Gate) — 
отполированная до зеркального 
блеска стальная конструкция из 
168 листов весом в 110 тонн, на-
поминающая каплю ртути и про-
званная в народе бобом (The 
Bean) (рис. 16). Это произведе-
ние скульптора Аниша Капура 
(Anish Kapoor). Искривленная 
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поверхность скульптуры при-
чудливо отражает людей, небо-
скребы и небо. Представляется, 
что ее можно было бы назвать 
и «воздушным мостом» между ре-
альным и воображаемым миром. 
Однако в парке есть и реальные 
мосты. Их два, оба пешеходные.

Один – Nichols Bridgeway, 
построенный в 2009 году, он со-
единяет третий этаж Чикагского 
музея искусств (Art Institute of 

Chicago) с парком «Миллениум» 
и выглядит весьма изящно. 

Второй — British Petroleum, 
названный так в честь нефтяной 
компании, которая инвестирова-
ла 5 млн долларов в строитель-
ство парка «Миллениум». Этот 
впечатляющий путепровод из 
нержавеющей стали выполнен 
в виде змеи по проекту Фрэнка 
Гери (рис. 17). Зимой из-за обле-
денелости его закрывают. Кста-

ти, последний рисунок (рис. 18) 
выполнен студентом МИИТа 
по курсу лекций «Архитектура 
транспортных сооружений» . 

В заключение хочется отме-
тить, что Чикаго знаменит не 
только своими сооружениями, 
но и людьми, которые здесь жили 
и творили. Например, это были 
знаменитый писатель Эрнест Хе-
мингуэй и мультипликатор Уолт 
Дисней. 
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Борис Федорович родился в 
1935 году. В 1958 году окончил 
Московский автомобильно-до-
рожный институт по специально-
сти «инженер путей сообщения». 
В 1966 году окончил аспирантуру 
при СоюздорНИИ по специаль-
ности «дорожно-мостовая ги-
дравлика и гидрология». 

С 1958 по 2011 год работал в 
Союздорпроекте в должности ин-
женера, затем старшего инженера, 
начальника изыскательской пар-
тии, главного инженера проекта, 
главного специалиста, начальни-
ка технического отдела, замести-
теля главного инженера институ-
та, первого заместителя главного 
инженера института.

За период работы с 1958 по 
2011 год принимал непосред-
ственное участие в изысканиях и 
проектировании автомобильных 
дорог Мирный – Вилюйская ГЭС – 
трубка «Удачная», Ош – Хорог, 

Чардара – Арысь, Москва – Вол-
гоград, Чоп – Мукачево – Верец-
кий перевал, Чита – Хабаровск – 
Владивосток, Москва – Серпухов – 
Тула, МКАД, ЦКАД и многих 
других общей протяженностью 
свыше трех тысяч километров. 
При его участии построено более 
250 крупных мостовых переходов 
через реки Волгу, Днепр, Иртыш, 
Оку, Лену, Обь, Неман, Каму, Бе-
лую, Амур, Хор, Бикин, Печору, 
Катунь, Тобол, Вятку, Уфу, Сыр-
дарью, Аракс, Амударью, Евфрат 
(Сирия), Багмати, Рату, Бакея, 
Коси (Непал), Седон, Нам Тхён, 
Себангиенг, Меконг (Лаос), Окан-
диан (Камбоджа) и другие.

Более семи лет работал руко-
водителем проектирования на 
строительстве зарубежных объ-
ектов в Непале, Лаосе, Камбод-
же, Сирии и принимал участие в 
проектировании 23 объектов в 15 
странах.

С 2011 года по настоящее 
время работает главным спе-
циалистом отдела инженерной 
гидрологии в ОАО «Институт 
Гипростроймост». Принимал 
участие в проектировании мо-
стовых переходов через реки 
Волгу, Оку, Дон, Преголю, Ада-
гум, Казыр, Амыл, Лену, Шадат, 
Амур, Зею, Белую, Инсар, Клязь-
му и другие.

Борис Федорович Перевоз-
ников широко известен в нашей 
стране и за рубежом как круп-
ный инженер и ученый в области 
дорожно-мостовой гидрологии, 
гидравлики и гидротехники. Он 
является основателем нового на-
учного направления и научной 
школы по инженерно-гидрологи-
ческому обоснованию проектов 
строительства автомобильных 
дорог, мостов и других дорожно-
мостовых сооружений. Им впер-
вые был разработан техноло-

К ЮБИЛЕЮ
БОРИСА ФЕДОРОВИЧА 

ПЕРЕВОЗНИКОВА

15 марта 2015 года 80-летний юбилей отметил главный 
специалист отдела инженерной гидрологии ОАО «Ин-
ститут Гипростроймост», заслуженный деятель науки 
Российской Федерации, заслуженный строитель Россий-
ской Федерации, доктор технических наук, профессор, 
действительный член Российской академии транспорта 
Борис Федорович Перевозников.

В. Г. Пальмов 
Начальник 

отдела инженерной гидрологии
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го-методический комплекс этих 
обоснований.

Широко известны научные 
исследования Б. Ф. Перевознико-
ва по проблемам теории и мето-
дологии расчетов: 

• дождевых паводков на реках 
мира; 

• расходов воды, формирую-
щихся на террасированных тер-
риториях (склонах) и в створах 
близкорасположенных друг от 
друга автомобильных (желез-
ных) дорог; 

• устойчивости автомобилей 
при их движении по низковод-
ным, периодически затопляемым 
дорогам и мостам; 

• регулирования речных по-
токов в местах образования и 

активного развития молодых раз-
ветвляющихся русел предгорных 
рек;

• максимальных годовых ги-
дрометеорологических харак-
теристик с применением гра-
фопараболических и усеченных 
кривых нормального распреде-
ления вероятности превышения 
этих характеристик при наличии 
данных многолетних наблюде-
ний; 

• водоотвода с проезжей ча-
сти автомагистралей и мостов; 

• отверстий мостов на блуж-
дающих реках и в приливно-от-
ливных акваториях; 

• водопропускных сооруже-
ний лоткового типа и с укрепля-
емыми подмостовыми руслами; 

• карьеров-водоемов и ряда 
других сооружений, 

• а также по учету опасных 
природно-техногенных процес-
сов и явлений (наводнений, селей, 
сгонно-нагонных явлений и дру-
гих).

Борису Федоровичу принадле-
жит открытие нового и неизвест-
ного ранее в гидрологии явления 
образования гребенчатообразных 
волн в речном потоке предгорных 
рек, способного вызвать повреж-
дение и разрушение мостовых, бе-
регозащитных и регуляционных 
сооружений. Он дал научное обо-
снование условий формирования 
этих волн и методов их учета при 
проектировании мостовых пере-
ходов. 

Натурными опытно-экспери-
ментальными исследованиями на 
реках им была впервые установ-
лена возможность и разработа-
ны методы определения глубин 
перемываемых русловых слоев 
современных аллювиальных от-
ложений в предмостовых и под-
мостовых створах, высот набега 
воды на опоры мостов от дина-
мического воздействия речного 
потока и форм его поверхности в 
подмостовых створах.

Б. Ф. Перевозниковым впервые 
было обнаружено и изучено явле-
ние образования опасного разви-
тия линейно-площадной эрозии 
на пойменных участках верхних 
бьефов мостовых переходов при 
сливе пойменных вод в подмосто-
вых руслах.

Кроме того, им была разрабо-
тана и апробирована на ряде объ-
ектов новая, нетрадиционная ме-
тодология трассирования дорог и 
мостовых переходов в предгорной 
местности при пересечении рек с 
неустойчивыми руслами и много-
численными разветвлениями, а 
также рек с систематическими 
переотложениями и накоплением 
наносов в их активных русловых 
зонах.

В своей научной деятельности 
Б. Ф. Перевозников является пря-
мым последователем выдающих-
ся ученых нашей страны: д. т. н., 
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профессора Е. В. Болдакова и за-
служенного деятеля науки и тех-
ники РСФСР, д. т. н., профессора 
Д. Л. Соколовского.

Б. Ф. Перевозников – автор 380 
опубликованных научных работ, 
среди них – 30 книг и моногра-
фий. Лично им и с его участием 
подготовлено более 35 общеот-
раслевых и отраслевых норматив-
но-инструктивных документов, 
включая СНиП 1.02.07-87 и СНиП 
11-02-96 «Инженерные изыска-
ния для строительства», СНиП 
2.01.14-83 «Определение расчет-
ных гидрологических характери-
стик», НИМП-72 («Наставление 
по изысканиям и проектирова-
нию железнодорожных и автодо-
рожных мостовых переходов че-
рез водотоки»), ПМП-91 (пособие 
к СНиП 2.05.03-84 «Мосты и 
трубы» по изысканиям и проек-
тированию железнодорожных и 
автодорожных мостовых перехо-
дов через водотоки), пособие по 
гидравлическим расчетам малых 
водопропускных сооружений 
(Минтрансстрой, ЦНИИС, 1992). 
Борис Федорович имеет четыре 
изобретения по селезащитным 
конструкциям и одно – по кон-
струкции водобойного колодца в 
предмостовом пространстве.

Основные результаты исследо-
ваний Б. Ф. Перевозникова и его 
научно-методических работ вош-
ли в четыре действующих типо-
вых проекта (инв. № 819, 503-0-11, 
503-09.84, 503-0-50.87), в СНиП 
2.05.02-85 «Автомобильные доро-
ги», в СНиП 2.05.03-84* «Мосты 
и трубы» и ряд других норматив-
ных документов.

Среди его книг и моногра-
фий – «Переходы через водотоки» 

(1973), «Расчеты максимального 
стока при проектировании до-
рожных сооружений» (1975), 
«Водопропускные сооружения 
лоткового типа» (1978), «Водо-
отвод с автомобильных дорог» 
(1982), «Дорожно-мостовая ги-
дрология» (справочник, 1983), 
«Откосно-прибрежные укре-
пления автомобильных дорог» 
(1993), «Защита автомобильных 
дорог от опасных гидрометео-
рологических процессов и явле-
ний» (1993), «Карьеры-водоемы 
при устройстве автомобильных 
дорог (1994), «Опыт обоснова-
ния мер защиты дорог от селевых 
потоков» (1994), «Волновые воз-
действия на подтопляемые насы-
пи автомобильных дорог» (1996), 
«Дорожно-мостовые габионные 
конструкции и сооружения» 
(2001), «Воздействие сверхнор-
мативных паводков на дорожно-
мостовые сооружения» (2011) и 
ряд других.

Результаты его научно-иссле-
довательских работ имеют ши-
рокое внедрение практически 
на всех объектах транспортного 
строительства в России, странах 
СНГ и в ряде зарубежных стран 
Азии, Африки и Латинской Аме-
рики.
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Свою инженерную и научную 
деятельность Б. Ф. Перевозников 
в течение ряда лет успешно совме-
щал с преподавательской работой, 
являясь профессором кафедры 
изысканий и проектирования ав-
томобильных дорог МАДИ.

Профессор Б. Ф. Перевозни-
ков, широко эрудированный и 
опытный педагог, читал в МАДИ 
основные лекционные курсы: 
«Изыскания и проектирование 
дорог» и «Проектирование мо-
стовых переходов». Ряд его на-
учных разработок вошли в 14 
учебников и учебных пособий 
для высших и средних учеб-
ных заведений (МАДИ, МИИТ, 
ЛГМИ и другие) по специально-
стям «автомобильные дороги», 
«железные дороги», «мосты и 
тоннели», «гидравлика, гидроло-
гия и гидрометрия», «гидрология 
суши», а также отражены в спра-
вочниках, книгах и монографиях 
других авторов. Он руководил 
дипломным проектированием, 
стажировкой профессорско-пре-
подавательского состава и подго-
товкой научных кадров. Под ру-
ководством Б. Ф. Перевозникова 
10 аспирантов защитили канди-
датские диссертации. В течение 
18 лет (1992–2009) он являлся 
председателем ГЭК и ГАК МАДИ 
по специальности «автомобиль-
ные дороги».

Б. Ф. Перевозников на про-
тяжении почти сорока лет 
(1969–2005) вел активную обще-
ственно-научную и экспертно-
консультативную работу, будучи 
членом диссертационного совета 
МАДИ по специальности «инже-
нерная гидравлика и гидрология, 
мосты и тоннели» (1990–1993), 
членом диссертационного сове-
та ВАК РФ при СоюздорНИИ по 
специальности «проектирование 
и строительство дорог, метропо-
литенов, аэродромов, мостов и 
транспортных тоннелей» (2004–
2006), членом экспертного совета 
по строительству и архитектуре 
ВАК России (1997–1999), членом 
секции использования и охраны 
водных ресурсов европейской ча-

сти СССР научного совета ГКНТ 
«Комплексное использование и 
охрана водных ресурсов» (1979–
1983), руководителем подгруппы 
экспертной комиссии Минэконо-
мики и Госстроя РФ по эксперти-
зе ТЭО неотложных мероприятий 
на 1993–1995 годы по предот-
вращению затопления и подто-
пления народно-хозяйственных 
объектов, расположенных в при-
брежной полосе Каспийского 
моря, членом научно-техниче-
ского совета Минтрансстроя 
(1981–1986), членом контроль-
ного совета научно-технической 
экспертизы Госкомитета СССР по 
делам изобретений и открытий 
(1983–1985), НТС Минтрансстроя 
СССР (1968–1986), ученого совета 
СоюздорНИИ (1984–1986), руко-
водителем экспертной комиссии 
экспертного совета при Прави-
тельстве Российской Федерации 
по рассмотрению федеральной 
целевой программы «Повышение 
безопасности дорожного движе-
ния в России на 2000–2003 годы», 
разработанной Минтрансом Рос-
сийской Федерации, и руководи-
телем экспертной группы по со-
вершенствованию методологии 
проектно-изыскательских работ – 
заместителем председателя техни-

ческого совета Росавтодора Мин-
транса РФ (2002–2003).

Б. Ф. Перевозникова пригла-
шали (в том числе иностранные 
государства) в качестве эксперта 
и научного консультанта для со-
провождения предынвестици-
онных исследований и проектов. 
Он участвовал в группе экспертов 
ООН в Непале (1971), работал 
консультантом директора и руко-
водителем группы консультантов 
в институте исследований и ком-
муникаций в Лаосе (1988–1990, 
1991), а также на других объектах 
в этих и других странах.

Решением президиума ВАК 
России Б. Ф. Перевозников был 
утвержден в 1996 году членом экс-
пертного совета по строительству 
и архитектуре Высшей аттестаци-
онной комиссии (ВАК России) на 
период 1997–1999 годов.

За период своей профессио-
нальной деятельности Б. Ф. Пере-
возников постоянно оказывал 
проектное и научно-методиче-
ское содействие по гидравлике, 
гидрологии и гидротехнике до-
рожно-мостовых сооружений 
более чем 30 проектным и стро-
ительным организациям раз-
личного профиля. Среди них: Ги-
простроймост, Гипротрансмост, 
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Спецметропроект, Проектранс-
строй, Тбилгипроавтодортранс, 
Армгипротранс, Мосгипротранс, 
Гидропроект, филиалы Гипродор-
НИИ (Нижегородский, Воронеж-
ский, Иркутский и Хабаровский), 
Молдгипроавтодор, Ижевскав-
тодорпроект, Таджикгипротран-
спроект, Узгипроавтодор, Белги-
продор, Гипротюменнефтегаз, 
Атомтеплоэлектропроект (Ро-
стовский филиал), проектный 
институт ПИ-2, Гипроторф, 
ПО «Стройизыскания» Госстроя 
РФ, Кировавтодор, Хабаровскав-
тодор и ряд других.

Как высококвалифицирован-
ный специалист и известный уче-
ный, Б. Ф. Перевозников неодно-
кратно приглашался редакциями 
издательств «Транспорт», «Выс-
шая школа», «Информавтодор», 
«Академия» и журнала «Автомо-
бильные дороги» к рецензирова-
нию и редактированию рукописей 
монографий, учебников, справоч-
ников и статей. Им осуществлено 
рецензирование и редактирова-
ние более 60 таких работ.

Борис Федорович Перевоз-
ников участвовал в разработках 
государственных научно-техни-
ческих программ ГКНТ, Госплана 
и Госстроя СССР, АН СССР, Го-
скомгидромета, Минтрансстроя, 
включая выполнение контракт-

ных обязательств ГКЭС СССР и 
Зарубежтехнотранса по межпра-
вительственным соглашениям с 
зарубежными странами.

Постоянно выступал экс-
пертом проектов по наиболее 
крупным и сложным объектам 
транспортного строительства, 
участвовал в расследованиях и 
анализе причин деформаций и 
разрушений дорожно-мостовых 
сооружений, консультировал и 
выступал с докладами в России, 
за рубежом и на международных 
форумах. Был членом совета го-
сударственной вневедомственной 
экспертизы Главгосэкспертизы 
Госстроя Российской Федерации.

Участвовал в осуществлении 
двух федеральных целевых про-
грамм и постановлений Прави-
тельства России по защите от 
наводнений дорожных сетей Чи-
тинской области и Приморского 
края, а также российского побе-
режья Каспийского моря и Север-
ного Кавказа.

За разработку и внедрение но-
вых усовершенствованных мето-
дов прогнозирования русловых 
процессов, гидрологического и 
гидравлического расчетов мостов 
и водопропускных сооружений 
в зоне строительства БАМа и в 
других районах Б. Ф. Перевоз-
ников был награжден дипломом 

Всесоюзного центрального совета 
профессиональных союзов и Го-
сударственного комитета СССР 
по науке и технике.

В 1979 году Б. Ф. Перевозников 
в составе коллектива авторов – 
работников Всесоюзного науч-
но-исследовательского института 
транспортного строительства за 
работу «Рекомендации по гидрав-
лическому расчету вспомогатель-
ных сооружений, используемых 
в строительстве мостов» был на-
гражден дипломом Всесоюзного 
совета научно-технических об-
ществ (ВСНТО).

За научно-технические раз-
работки и внедрение комплекса 
научно-исследовательских работ 
по гидрологическому обоснова-
нию решений железнодорожных 
и автодорожных переходов че-
рез водотоки, в том числе через 
реки Севера, Сибири и Дальнего 
Востока, Б. Ф. Перевозникову в 
составе коллектива авторов из 
ЦНИИСа, Мосгипротранса, Лен-
гипротранса, Гипростроймоста 
и Главтранспроекта в 1987 году 
была присуждена первая премия 
Минтрансстроя СССР.

За многолетний труд, личный 
вклад в становление лицензиро-
вания деятельности в дорожном 
хозяйстве Российской Федерации 
сотрудников Государственного 
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Приход Б. Ф. Перевозникова в 2011 году в ОАО «Институт 
Гипростроймост» стал знаковым событием на пути формиро-
вания структуры Института, занимающегося комплексным 
проектированием объектов транспортной инфраструктуры.

Сам факт появления в организации специалиста такого 
уровня уже существенно укрепил интеллектуальный потенци-
ал Института. Но Борис Федорович изначально ставил перед 
собой задачу шире – привлечь к работе своих учеников и соз-
дать в ОАО «Институт Гипростроймост» структурное под-
разделение, занимающееся как гидрометеорологическими изы-
сканиями, так и всем комплексом гидравлико-гидрологических 
расчетов, включая математическое моделирование русловых 
процессов и проектирование гидротехнических конструкций и 
сооружений. 

Благодаря целеустремленности и организаторским способ-
ностям Б. Ф. Перевозникова такое подразделение появилось в 
структуре Института в апреле 2011 года.
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института по проектированию и 
изысканию автомобильных до-
рог (институт «Союздорпроект») 
Б. Ф. Перевозников в 1998 году 
был награжден почетной грамо-
той Российской транспортной ин-
спекции Министерства транспор-
та Российской Федерации.

За большой вклад в развитие 
транспортного строительства в 
соответствии с дипломом корпо-
рации «Трансстрой» и отделения 

«Транспортное строительство» 
Российской академии транспорта 
краткая биография Б. Ф. Перевоз-
никова была включена в 2002 году 
в «Энциклопедию транспортного 
строительства».

В 2005 году Б. Ф. Перевознико-
ву был посвящен выпуск № 1052 
трудов МИИТа «Гидравлика и 
гидрология дорожных водопро-
пускных сооружений» (сборник 
трудов кафедры «Гидравлика и 

водоснабжение»). В нем была дана 
оценка его научной деятельности 
как выдающегося российского 
ученого-гидролога.

Многогранная деятельность 
Б. Ф. Перевозникова отмечена 
государственными и ведомствен-
ными наградами. Ему присвоено 
звание «Заслуженный строитель 
Российской Федерации» и зва-
ние «Заслуженный деятель науки 
Российской Федерации»; он на-
гражден орденом Славы Лаос-
ской Народной Демократической 
Республики, знаками «Почетный 
транспортный строитель» и по-
четным знаком ДОСААФ СССР, 
медалями «За доблестный труд» 
и «Ветеран труда», бронзовой ме-
далью ВДНХ СССР, многими ди-
пломами, грамотами и благодар-
ностями.

Талантливый ученый и инже-
нер, обладающий энциклопеди-
ческими знаниями, инженерным 
профессионализмом, научным 
предвидением, огромным тру-
долюбием и упорством в дости-
жении цели, Б. Ф. Перевозников 
относится к плеяде выдающихся 
граждан нашей страны. И все это 
наряду с внимательным и чутким 
отношением к людям!

А. В. Бобриков
Президент



Нужен ли иностранный язык 
инженеру, проектировщику, эко-
номисту? Это тоже странный во-
прос, поскольку любой современ-
ный специалист является, как 
теперь принято говорить, ча-
стью глобального мира, до-
ступного для путешествий, 
международного общения 
и новых знакомств. Ан-
глийский язык позволяет 
более свободно ориентиро-
ваться в информационных 
океанах открытого мира. 

Наверное, знание ино-
странных языков, в частности 
английского, нужно не всем. Но 
оно просто необходимо специ-
алистам, которые хотят повышать 
свой профессиональный уровень, 

общаться с коллегами из разных 
стран, читать специальную ли-
тературу и участвовать в между-
народных конференциях. Кроме 

того, ни один, даже самый высо-
коквалифицированный, пере-

водчик не может абсолютно 
правильно и понятно пере-
вести текст о проектиро-
вании мостов, создании 
различных систем безопас-
ности на объектах транс-
портной инфраструктуры 

или об особенностях высо-
коскоростных магистралей 

хотя бы потому, что в слова-
рях пока нет всех эквивалентов 

специфических терминов. По-
этому специалисту, владеющему 
иностранным языком, просто нет 

Т. Л. Дьяконова 
Переводчик

АНГЛИЙСКИЙ КЛУБ

Нужно ли изучать иностранные языки, в частно-
сти английский? Пожалуй, такой вопрос сейчас 
покажется странным. Это само собой разумеет-

ся. Как говорилось в любимых школьных «топиках» (те-
мах для обсуждения), английский – это язык междуна-
родного общения, дипломатической переписки, бизнеса, 
компьютерных технологий и культуры. 

НАША ЖИЗНЬ
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НЕМНОГО СТАТИСТИКИ

цены, особенно если он работает 
в организации, сотрудничающей 
с международными компаниями. 
Руководство нашего Института 
прекрасно понимает это и предо-
ставляет сотрудникам возмож-
ность заниматься английским 
языком на регулярной основе. 

Сначала все желающие зани-
маться имеют разную мотивацию. 
Один хочет чувствовать себя бо-
лее комфортно в заграничных 
поездках, другой освежает уже 
имеющиеся навыки, кому-то не-
обходимо перевести теорети-
ческие знания в практическую 

плоскость – как говорится, снять 
барьер. Есть также и те, кто про-
сто любит учиться, получая удо-
вольствие от процесса. 

Однако основная задача обу-
чения – дать возможность сотруд-
никам Института использовать 
английский язык в профессии. 
Есть группы, которые уже зани-
маются по специальным учеб-
никам для инженеров. Другие 
учащиеся способны написать 
доклад на английском языке 
и выступить с ним на конферен-
ции, а в кулуарах – вести непри-
нужденную беседу с коллегами 

из других стран. Для меня наши 
занятия – это постоянный твор-
ческий процесс и удовольствие. 
Мои ученики – люди яркие, эру-
дированные, с хорошим чувством 
юмора, они вдохновляют меня 
своим интересом. На уроках мы 
читаем художественную литера-
туру, газеты, профессиональные 
статьи, слушаем радио и, образно 
говоря, мечтаем взяться за Вилья-
ма нашего Шекспира. Любви к ан-
глийскому все возрасты покорны, 
поэтому welcome, друзья! То есть 
добро пожаловать в наш англий-
ский клуб!

За пять с половиной лет в различных группах англий-
ского языка прошли обучение около 80 человек. При-
мерно 50 из них прошли одногодичное обучение, 
остальные обучаются 2–4 года. Постоянно суще-
ствуют группы трех уровней: начинающего, средне-
го и продолжающего. По результатам тестирования 
«студенты» могут быть зачислены в группу соответству-
ющего уровня.

НАША ЖИЗНЬ
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Зачастую исходная вещь не 
просто реанимируется, а полно-
стью преображается и в дальней-
шем выполняет новую функцию. 
Например, станина от швейной 
машинки становится столиком. 
Пять фасадов, оставшиеся от 

переделки кухни, – небольшой 
коридорной тумбочкой. Доски, 
оставшиеся после разбора старо-
го дома, превратились в «избуш-
ку на курьих ножках», а на кры-
шу пошли остатки кровельного 
материала. Одновременно явля-

ясь декоративным украшением 
участка, этот домик служит скла-
дом садового инвентаря. При пе-
реезде на дачу разбились плафо-
ны от люстры, похожих найти не 
удалось, но было решено просто 
заменить их крýжками. К сожа-

А. А. Хршонстовский
Оператор копировальных 
и множительных машин

НОВЫЙ ВЗГЛЯД 
НА СТАРЫЕ ВЕЩИ

Большинство людей без сожаления расста-
ются со старыми вещами, не подозревая, 
что те могут обрести вторую жизнь. Ко мне 

в руки попадают старые предметы интерьера 
и деревянная мебель. Для меня это вызов, воз-
можность поэкспериментировать. 

НАША ЖИЗНЬ
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лению, я не всегда фотографирую 
процесс работы, и поэтому виден 
лишь конечный результат. Ста-
рая ваза превратилась в настоль-
ную лампу, тумбочка для белья 
обрела вторую жизнь, венская 
кровать, очищенная и отмытая, 
заняла свое место в интерьере.

Перед входом в мой дом растет 
плакучая ива. Когда-то она была 
маленькая, но теперь выросла, 
и ветки мешают проходу. В ма-
газине «ИКЕА» я увидел декора-
тивные решетки для оформления 
интерьеров – и у меня немедлен-
но родилась идея, как сделать 
оригинальное и функциональное 
заграждение от веток. Из брусков 
я сделал рамки необходимой вы-
соты с пазом для решеток. 

Преображение старых вещей 
может занимать довольно много 
времени. Необходимо почистить, 
заменить или восстановить не-
достающие детали, при необхо-
димости покрасить. Порой тре-
буются и более значительные 
дополнения. Случается, что вы-
бранная модель требует изгото-
вить столешницу для тумбочки 
или будущего столика из искус-
ственного камня, стекла или дру-
гого материала. Тогда приходит-
ся приобретать новые детали. 

Однако эти трудности окупа-
ются сторицей, когда после пере-
делки вещь, на которую давно 
махнули рукой, начинает вновь 
служить мне и моей семье. 

НАША ЖИЗНЬ
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И. А. Пестрякова
Менеджер по рекламе

ВЫСТАВКА-2015

Экспозиция была развернута 
в Гостином Дворе. Организато-
ром выставки выступило Мини-
стерство транспорта Российской 
Федерации и компания «Бизнес 
Диалог». В деловой програм-
ме форума «Транспорт России» 
приняли участие более тысячи 
делегатов из 42 стран, 104 компа-
нии-экспонента. Посетителям и 
участникам мероприятия были 
представлены основные дости-
жения транспортных предприя-
тий и результаты работы Мини-
стерства транспорта Российской 
Федерации за прошедший год.

C 3 по 5 декабря 2015 года в Москве в рамках 
«Транспортной недели – 2015» прошли IX Меж-
дународный форум и выставка «Транспорт 

России», в которых приняло участие ОАО «Институт 
Гипростроймост». 

Официальное открытие выставки

Руководитель проектов Артур Капи-
кян представляет объекты Института 
министру транспорта РФ Максиму 
Соколову

НАША ЖИЗНЬ
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• демонстрацию инновацион-
ных разработок в сфере транс-
порта и инфраструктурных про-
ектов,

• содействие привлечению фи-
нансирования в проекты транс-
портной отрасли,

• содействие установлению и 
развитию партнерских межрегио-
нальных и межотраслевых связей,

• cодействие интеграции рос-
сийского транспорта в междуна-
родную транспортную систему,
для решения которых привлекли 
в качестве участников:

- производителей транспорт-
ных средств,

- грузовых и пассажирских пе-
ревозчиков,

- владельцев и операторов 
транспортной инфраструктуры,

- регионы, представляющие зна-
чимые инфраструктурные про-
екты,

- инвестиционные компании 
и банки,

- строительные организации,
- производителей и поставщи-

ков средств и систем связи, ком-
муникаций, безопасности и сиг-
нальных устройств,

- ремонтные и обслуживаю-
щие предприятия,

- логистические компании,
- страховые компании,
- научные институты,
- учебные заведения,
- специализированные СМИ.

Организаторы выставки 
ставили перед собой следующие задачи:

Вице-президент Алексей Васильков 
общается с посетителями выставки

 Вице-президент ОАО «Институт 
Гипростроймост» Алексей Васильков 
и первый вице-президент ОАО «РЖД» 

Александр Мишарин
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Посетить выставку пригласили 
представителей федеральных орга-
нов исполнительной власти; руко-
водителей регионов России, реги-
ональных транспортных ведомств; 
представителей транспортных ком-
паний, грузовладельцев, финансо-
вых институтов.

По отзывам участников и гостей 
форума, организаторам выставки в 
основном удалось решить постав-
ленные задачи. 

2015 год для нас юбилейный: 
ОАО «Институт Гипростроймост» 
отметило семидесятилетие со дня 
основания. Институту есть чем гор-
диться и было что представлять на 
выставке.

Тематика стенда была посвящена 
юбилею организации, в центре ком-
позиции были представлены разра-
ботанные Институтом объекты: мо-
стовой переход на остров Русский, 
мостовой переход через реку Зею в 
Благовещенске, вантовый автодо-
рожный мост через реку Мзымту на 
трассе Адлер – «Альпика-Сервис», 
мост через Зею на участке Тында – 
Ургал, мостовой переход на автомо-
бильной дороге Нижний Новгород 
– Шахунья – Киров, железнодорож-
ный мост через Волгу в Саратове. 
К открытию выставки был подго-
товлен макет мостового перехода 
через реку Зею в Благовещенске в 
масштабе 1:500, также демонстри-
ровался созданный специально на-
шими сотрудниками видеофильм, 
посвященный этому объекту. На  
тачскрин-панели была представлена 
информация об истории нашего Ин-
ститута и о нашей работе над различ-
ными объектами.

На выставочном стенде ОАО «Ин-
ститут Гипростроймост» побывали 
более тысячи специалистов и около 
четырехсот студентов различных 
учебных заведений. Нашу экспози-
цию посетил министр транспорта 
РФ Максим Соколов, первый вице-
президент ОАО «РЖД» Александр 
Мишарин и другие официальные 
лица.

Сотрудники института А. С. Ва-
сильков, А. А. Долганов, А. А. Капи-
кян, С. Г. Сизо представили участ-
никам и гостям выставки проекты 
ОАО «Институт Гипростроймост».

НАША ЖИЗНЬ
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ЕЖЕГОДНЫЙ КОНКУРС 
ИМЕНИ А. О. ХОМСКОГО

«Лучший молодой специалист года»

Профессиональный конкурс «Лучший молодой специ-
алист года» является формой поощрения роста про-
фессионального мастерства и производительности 

труда при высоком качестве работы. Участниками конкурса 
«Лучший молодой специалист года» являются сотрудники 
производственных подразделений ОАО «Институт Гипро-
строймост» не старше 26 лет (включительно), имеющие выс-
шее образование и проработавшие после окончания вуза не 
более 3 лет. 

В 2015 году в конкурсе приняли участие 12 молодых специ-
алистов организации. 

Боровневу Георгию Сергеевичу
(старший инженер проектной бригады 
И. М. Гельфона)

Авидзбе Ахре Дауровичу
(инженер проектной бригады О. В. Барабошина)

Самарчеву Михаилу Александровичу
(инженер проектной бригады А. Р. Республи-
канского)

Петрову Евгению Александровичу
(инженер специализированной группы по 
ЛКиВО)

Маштаковой Марьяне Николаевне
(инженер проектной бригады Д. С. Крушева)

Голубеву Ярославу Валерьевичу 
(старший инженер проектной бригады 
С. А. Долганова)

Миронову Дмитрию Денисовичу
(инженер проектной бригады С. Б. Глинского)

Овчинниковой Анне Георгиевне
(инженер специализированной группы по 
ЛКиВО)

Шабаршову Игорю Владимировичу
(инженер дорожного отдела)

За достигнутые успехи в работе была объ-
явлена благодарность следующим сотрудни-
кам Института:

Павел Александрович
Шмелев 
Инженер

Бригада И. О. Королева

Дмитрий Сергеевич 
Строков
Инженер

Дорожный отдел. Специализи-
рованная группа по ЛКиВО

Олег Игоревич
Буров 

Старший инженер
Отдел инженерной геодезии

241

НАША ЖИЗНЬ



Добросовестная работа сотрудников 
ОАО «Институт Гипростроймост» была от-
мечена государственной наградой Россий-
ской Федерации, благодарственными пись-
мами и почетной грамотой Республики 
Башкортостан, а также нагрудными знака-
ми Республиканского отраслевого объеди-
нения работодателей «Союз транспортных 
строителей Республики Башкортостан».

НАШИ 
НАГРАДЫ 

В 2015 ГОДУ

Андрей Витальевич Бобриков
■ Благодарственное письмо главы Ад-

министрации городского округа город 
Уфа Республики Башкортостан

Александр Васильевич Батурин
■ Медаль ордена «За заслуги перед Оте-

чеством» II степени Правительства РФ

Поздравляем коллег!

НАША ЖИЗНЬ

Владимир Львович Машин
■ Благодарственное письмо Государ-

ственного комитета Республики Баш-
кортостан по транспорту и дорожно-
му хозяйству

Саид Гучипсович Сизо
■ Почетная грамота Государственного 

комитета Республики Башкортостан 
по транспорту и дорожному хозяйству

■ Ирина Николаевна Балагина

■ Михаил Алексеевич Баранов

■ Андрей Витальевич Бобриков

■ Ирина Владимировна Векшина

■ Антон Игоревич Воскресенский

■ Игорь Михайлович Гельфон

■ Михаил Александрович Григорьев

■ Андрей Александрович Долганов

■ Сергей Александрович Долганов

■ Евгений Викторович Зубрилин

■ Ксения Владимировна Казакевич

■ Ашот Арменович Каспаров

■ Андрей Кириллович Кельчевский

■ Сергей Николаевич Корнев

■ Иван Олегович Королев

■ Дмитрий Стаматович Крушев

■ Вячеслав Иосифович Кузнецов

■ Тамара Алексеевна Кузнецова

■ Владимир Львович Машин

■ Людмила Николаевна Мифтахова

■ Булат Маратович Мухсинов

■ Владимир Геннадьевич Пальмов

■ Юрий Анатольевич Першин

■ Эдуард Аркадьевич Погосов

■ Максим Викторович Подсветов

■ Ольга Павловна Помогаева

■ Михаил Алексеевич Самохин

■ Наталья Васильевна Слижова

■ Полина Марковна Титова

■ Елена Викторовна Фаттаева

■ Лев Исаакович Хенкин

■ Сергей Иванович Шорников

Нагрудным знаком «10 лет Союз Транс-
портных Строителей» Республики Баш-
кортостан Республиканского отраслевого 
объединения работодателей награждены: 
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К 70-летию Института были  
выпушены юбилейные нагруд-
ные знаки I и II степени.

Дизайн знака представляет из 
себя логотип организации, впи-
санный в юбилейную дату в об-
рамлении из лавровой и дубовой 
ветвей, ассоциативно связанных 
с нагрудными знаками выпуск-
ников институтов путей сообще-
ния Москвы и Санкт-Петербурга 
в Российской империи.

НАША ЖИЗНЬ
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Н. В. Калиниченко
Заместитель 

начальника отдела

ТЕХНИЧЕСКАЯ ЭКСКУРСИЯ 
В НИЖНИЙ НОВГОРОД: 

ПОЛЕЗНОЕ С ПРИЯТНЫМ

И. А. Пестрякова
Менеджер по рекламе

А. Г. Орин
Помощник 

генерального директора 
по кадровой политике

География проектирования ОАО «Институт Гипро-
строймост» охватывает огромную территорию – от 
Сахалина до Калининграда. Работы часто ведутся 

в исторических и уникальных местах, побывать в кото-
рых по различным причинам далеко не у всех есть воз-
можность. Посещение строящегося объекта, мостового 
перехода через реку Волгу на автомобильной дороге 
Нижний Новгород – Шахунья – Киров в Нижегород-
ской области, способствовало повышению квалифи-
кации и расширению профессионального кругозора. 
Именно такие задачи решаются в рамках технических 
экскурсий.
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Для современного человека, жи-
вущего в бешеном ритме мегаполи-
са, от слова «традиция» веет чем-то 
устаревшим. Кажется, это где-то 
там, далеко, в прошлых столетиях, 
и совсем не связано с нами. Однако 
незаслуженно забытые традиции 
постепенно возвращаются в нашу 
жизнь наряду с возникающими но-
выми. Об одной из таких традиций 
хотелось бы рассказать. 

В прошлом году нашей орга-
низации исполнилось 70 лет. За 
долгие годы работы у Института 
сформировался фирменный стиль, 
свой почерк. Представители строи-
тельных организаций неоднократ-
но давали высокую оценку про-
ектной документации, созданной 

в Институте. Руководство орга-
низации создает возможность для 
плодотворной работы, в том числе 
давая возможность сотрудникам 
Института взглянуть на строитель-
ство грандиозных сооружений, над 
проектами которых они рабо-
тали. Эта новая традиция была 
встречена сотрудниками Инсти-
тута с большим энтузиазмом. За 
последние несколько лет многие 
работники Института посетили 
в составе технических экскурсий 
такие уникальные объекты, как 
Живописный мост в Москве, ван-
товый мост на остров Русский во 
Владивостоке, олимпийские объек-
ты города Сочи, в том числе ванто-
вый мост через реку Мзымту. 

С июля по сентябрь 2015 года 
в Нижнем Новгороде состоялась 
серия технических экскурсий на 
площадку строительства мосто-
вого перехода через реку Волгу 
(полное описание проекта мосто-
вого перехода приведено в выпу-
ске корпоративного журнала № 7 
за 2013 год), в которых приняли 
участие около 200 сотрудников 
Института. 

Специалисты Института посе-
тили рабочие площадки на обоих 
берегах реки Волги, ознакомились 
с ходом работ по возведению мо-
стов через реки Волгу и Везлому, 
а также других искусственных 
сооружений в составе мостового 
перехода.
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Выражаем благодарность за отличную организацию технических экс-
курсий руководителю НТФ «Мостоотряд-1» Валерию Степановичу Аве-
рину и главному инженеру Андрею Юрьевичу Суркову.

Нельзя не отметить радушный прием представителей НТФ «Мосто-
отряд-1» ПАО «Мостотрест»: начальника ПТО Сергея Александровича 
Марахтанова, проводившего экскурсии, а также начальника отдела ох-
раны труда Александра Анатольевича Перепелицы, инструктировав-
шего наши группы по правилам техники безопасности на строительной 
площадке.

Отлично справились с поставленной задачей по организации техни-
ческой экскурсии сотрудники нашего отдела согласований и проектной 
подготовки по Нижегородской области.



Для удобства ознакомления 
с объектами строительства был 
подготовлен буклет с контакт-
ными данными организато-
ров, программой поездки, 
краткой информацией 
о мостах, в проектиро-
вании которых при-
нимал участие Ин-
ститут.

Каждую субботу 
рано утром на Кур-
ском вокзале встре-
чались наши кол-
леги. В ожидании 
скоростного поезда 
«Стриж» обсуждали 
детали экскурсии. По-
езд комфортабельный, 
движется плавно и бес-
шумно, приблизительно 
через четыре часа прибывает 
в Нижний Новгород. Время в до-
роге летело незаметно за любова-
нием красочными пейзажами за 
окном и приятной беседой с по-
путчиками. 

На вокзале участников техни-
ческой экскурсии ждал микроав-
тобус, который подвозил прямо 
к порогу гостиницы «Маринс Парк 
Отель», находящейся на Советской 
улице в центре города. Из окон 
гостиницы открывается велико-
лепный вид на слияние двух рек: 
Волги и Оки. После размещения в 
номерах и обеда экскурсионные 
группы отправлялись на автобу-
се, предоставленном «Мостоотря-
дом», на строящийся объект.

В первой половине следующе-
го дня инженеров ждала познава-
тельная экскурсия по централь-
ной части города. Сотрудники 
Института посещали кремль, му-
зеи, архитектурные памятники, 
набережную реки Волги.

После обеда гостям предлага-
лась водная прогулка по рекам 
Волге и Оке – это была прекрас-
ная возможность рассмотреть 
конструкции крупнейших мо-
стов города, запроектированных 
в разные годы при участии наше-
го Института.

В свободное от экскурсий 
время желающие отправлялись 
на прогулку по городу и «тести-

рование» канатной дороги.
Проведенные техни-

ческие экскурсии обо-
гатили сотрудников 

Института новыми 
впечатлениями как 
в интеллектуальном, 
так и в эстетическом 
плане, открыв но-
вые возможности 
для профессио-
нального диалога. 
Кроме того, подоб-

ные мероприятия, 
как показывает опыт, 

благотворно влияют на 
сплоченность коллекти-

ва и производительность 
труда.
Процесс физического вопло-

щения объекта проектирования 
не оставляет специалистов Ин-
ститута равнодушными. Впечат-
ляющая масштабность работ и 
ощущение причастности к про-
цессу возведения мостовых со-
оружений дают возможность 
каждому сотруднику обосно-
ванно гордиться своей рабо-
той.

Приятно наблюдать, как упор-
ный труд проектировщиков и 
строителей улучшает качество 
жизни нижегородцев и вносит 
новые существенные штрихи 
в облик одного из старейших 
и красивейших городов России.

246

НАША ЖИЗНЬ



На техническую экскурсию ез-
дила впервые. Это замечательная 
идея! Здорово, что можно вжи-
вую увидеть то, что, как правило, 
видишь только на экране монито-
ра. Очень впечатляет! Экскурсии 
по городу интересные и удачно 
дополняют друг друга. Большое 
спасибо организаторам!

М. С. Ильвес
Ведущий инженер

Мне не раз уже приходилось 
бывать на объекте, поэтому было 
интересно посмотреть, на какой 
стадии находятся работы в дан-
ный момент. Было очень инте-
ресно побывать на только что 
возведенном пролетном стро-
ении, куда проход «простому 
смертному» пока что недоступен.

Понравилась и экскурсия по 
городу. Экскурсовод очень инте-
ресно рассказывала об истории 
строительства многих зданий 
и памятников. Очень познава-
тельно было послушать про исто-
рию Нижегородского кремля. 

Д. В. Маркин
Ведущий инженер
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Экскурсия в Нижний Новго-
род прошла прекрасно, поездка 
на наши объекты была очень по-
знавательной. Одно дело, когда 
ты видишь это мельком на чер-
тежах, другое – когда вживую: 
чувствуется масштабность и нам, 
непроектировщикам, сразу ста-
новится понятно, какие усилия 
и труд вложены в эти объекты! 
Понравилось катание на канат-
ной дороге, потому что кругом 
просто неописуемые красоты 
нашей Родины: пейзажи, приро-
да – слов нет! А когда на это смо-
тришь с высоты птичьего полета, 
зрелище вызывает бурю эмоций 
и удовольствия. Спасибо! 

Е. С. Андреева
Заместитель 

начальника отдела

Солнце светит, небо голубое, 
встречали нас добродушные 
лица начальника ПТО С. А. Ма-
рахтанова и «самого главного че-
ловека по технике безопасности» 
(так его представил С. А. Ма-
рахтанов). После прохождения 
краткого инструктажа по тех-
нике безопасности и просмотра 
анимационного фильма о стро-
ящемся мостовом переходе мы 
выдвинулись на левый берег. Во 
время переезда с берега на берег 
любовались красотами за окнами 
нашего автобуса, слушали рас-
сказ о тяжелых буднях строи-
телей. Посмотрели левый берег, 
съездили на маленькие мостики 
и поехали на правый. Посмотре-
ли опоры, собранную арку, по-
ходили по участку, послушали, 
пощупали, поспрашивали, полу-
чили ответы, пофотографиро-
вали, поблагодарили и… в об-

ратный путь, в гостиницу. Так 
как до ужина еще оставалось до-
статочно времени, отправились 
на канатную дорогу. Пропутеше-
ствовали с Нижнего в Бор. Вид 
со стометровой высоты потря-
сающий. Полные впечатлений, 
отправились на банкет. Итог: 
техническая экскурсия – нужное, 
даже необходимое, мероприятие, 
дающее возможность оценить 
масштабы строительства, пра-
вильность инженерных решений 
и возможность их реализации, 
что позволяет учесть все плюсы 
и минусы при разработках после-
дующих проектов (наглядность – 
лучший аргумент, особенно для 
молодежи). Огромное спасибо 
всем организаторам мероприя-
тия и в Москве, и в Нижнем Нов-
городе, сумевшим совместить 
приятное с полезным, за пре-
красно проведенное время! 

М. А. Гуреева
Заместитель 

главного инженера проекта
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В течение двух дней у меня 
была возможность познако-
миться с одним из крупнейших 
городов нашей страны, увидеть 
результаты деятельности нашего 
Института и строительных орга-
низаций. Кроме того, я расширил 
круг знакомств непосредственно 
в нашем Институте. Думаю, что 
поездки подобного рода сплачи-
вают коллектив, позволяют уста-
навливать дружеские отношения 
между сотрудниками организа-
ции и в будущем посещение та-
ких мероприятий тоже было бы 
очень интересным. 

З. М. Буржунов
Старший инженер

Поразила колоссальность и 
грандиозность постройки моста 
через реку Волгу. Когда-то, в сту-
денческие годы, я была на окон-
чании строительства Мызинского 
моста и тоже восторгалась вида-
ми. Прекрасная панорама с Крем-
левского холма открывается на 
место, где река Ока впадает в реку 
Волгу. Представляю, каким стра-
тегически важным был и остается 
Нижний Новгород! 

Н. И. Ермакова
Ведущий инженер

На другой день, после завтра-
ка, нас ожидала культурная про-
грамма с экскурсией по старой 
части города. Экскурсия оказа-
лась довольно занимательной, 
экскурсовод так преподнес исто-
рию развития своего города, что 
захотелось посетить Нижний 
Новгород еще раз. 

В. Г. Захарова
Ведущий инженер
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Интересно было увидеть этот 
объект вблизи. Увидеть опоры, 
воздвигнутые по нашим черте-
жам. Экскурсия по городу была 
проведена на высоком уровне, по-
нравился экскурсовод. Прогулка 
на катере тоже понравилась, по-
зволила нам увидеть существую-
щие мосты через реки Оку и Вол-
гу в непосредственной близости, 
а также полюбоваться Нижним 
Новгородом с воды. 

Е. А. Мусихин
Старший инженер

Первый раз ездил на такую 
экскурсию, и мне очень понра-
вилось. Пообщался с людьми, 
которые работают у нас в органи-
зации. Многих из нашей группы 
видел на работе, но общаться не 
получалось… Очень впечатлил 
город с таким прекрасным видом 
на Волгу и Оку. Было приятно 
увидеть то, что ты чертишь. 

Д. Д. Миронов
Инженер



Самым интересным считаю, 
конечно, основную часть – посе-
щение строящегося объекта. Про-
извели впечатление масштаб стро-
ительства, размеры конструкций, 
а также возможность сравнить 
старый мост с новым. Разнообра-
зие строительной техники, опоры, 
монтируемые пролетные строе-
ния, размеры насыпей и подъезд-
ных дорог – все это хорошо запом-
нилось и понравилось. 

А. В. Серов
Инженер

НАША ЖИЗНЬ

Огромное спасибо руководству 
Института. Хочется отметить ве-
ликолепную организацию поездки 
(спасибо всем, кто принимал в этом 
участие). Ну и конечно, отдельное 
спасибо принимающей стороне: 
ОТСПП (Нижегородская область) 
и НТФ «Мостоотряд-1». И еще у 
нас были очень хорошие экскурсо-
воды, любящие свой город, облада-
ющие огромным запасом знаний и 
умением увлечь своим рассказом.

 Т. А. Рыбакова
Ведущий программист

Хочу выразить огромную бла-
годарность руководству за от-
личную техэкскурсию. Узнавать 
что-то новое, открывать для себя 
необъятные просторы нашей Ро-
дины, понимать, что являешься 
частью огромной проделанной 
работы, и гордиться всем этим 
одномоментно – это те чувства 
и эмоции, которыми мы делились 
и наслаждались в течение всей 
поездки. Спасибо!

Н. В. Чиханченко
Техник
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Литературная страница
Мы продолжаем публикацию литературных произведений наших сотрудников.

Н. В. Калиниченко

Заместитель начальника отдела. Член МГО Со-
юза писателей России, критик, поэт, прозаик. 
Лауреат литературных премий Чехова, Грибое-
дова. Член Союза литераторов РФ. С 2010 года 
действительный член Чеховского общества.

Жужа
На улице Жуже огромная лужа

Досталась в наследство еще от села.
На улице Жуже ни шире, ни уже

Глубокая лужа всегда здесь была.

Копили бумаги, строчили запросы,
Засыпали в лужу кирпич и песок.

Прислали рабочих, асфальт и насосы,
И даже прислали дорожный каток!

Собрались всем миром, наладились дружно,
Как будто случилось пахать целину,

Но булькнула: "Шиш!" непокорная лужа.
Насос захлебнулся, каток утонул.

И все потянулось ни шатко, ни валко
В единой увязке с родною страной,

А ночью вдоль лужи гуляют русалки,
И песню горланит шалун-водяной.

И в шествии важном, в доспехе оружном,
Горя чешуёю, еще до зари

По улице Жуже от лужи до лужи
Дозором проходят всегда 33!
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Московский пират
Время фасады штурмует накатами,

На маскаронах ощерились львы.
Старые здания, словно фрегаты,

В суетном море бурлящей Москвы.

Гордо высоток возносятся ярусы,
Но несравненно прекраснее их

Облако белое ветреным парусом
Реет над палубой крыш городских.

Улочка узкая, девочка дерзкая.
Хочешь пиастров? Так жарь до конца!

Здравствуй, Смоленка, земля флибустьерская!
Спой мне еще про сундук мертвеца!

Галсами меряю гавань Арбатскую,
К свету таверны лечу мотыльком.

Лью в ненасытную глотку пиратскую
Черный и злой неразбавленный ром.

Где ваши души? Куда вы их прячете?
Пусть бесконтрольно плывут за буи!
Главным калибром стальные, горячие,

Бьют абордажные рифмы мои.

Пусть далеко океаны гремящие,
И никогда нам до них не доплыть.
Самое главное - быть настоящим,

Пусть ненадолго, но все-таки быть,

Словно цунами, прекрасным и яростным,
И не жалеть никогда, ничего!

В сердце поэта швартуется парусник.
Не опоздай на него!
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М. А. Булгакову
Валгалла слов! Опора и отрада,

Но как писать, когда земля дрожит,
И правда расшибается о правду

Под страшный скрежет литосферных плит.

Когда страна, выламывая плечи,
Как эпилептик бьётся о порог,

И всех превыше таинство картечи,
И пахнет кровью каждый эпилог.

Тогда, устав от пушечного боя,
От холода и лязга колесниц.

Возьмешь людей и выкуешь героев,
Бронзоволицых пленников страниц.

Чтоб не старели, чтоб всегда горели,
Живые звенья фабульной цепи,

Чтоб прорастали серые шинели
В заснеженной украинской степи.

Укором, назиданием, примером,
Лекарством от духовной немоты,

Студенты, юнкера и офицеры,
Бессмертные, поскольку смертен ты.



И волчий век вот-вот тебя размажет,
Но может статься самый главный, тот

Раскурит трубку и кому-то скажет:
"Булгакова нэ троньте. Пусть живёт."

И ты продолжишь городу и миру,
Записки из отложенной петли,
И будет нехорошая квартира,

И будет МХАТ, и будет Массолит.

И жизни соль, и небо на Москвою,
И суета, и будничность вещей,

И зори, что кровавые подбои
На белом прокураторском плаще.

Далеко тьма, теперь лишь только в прозе,
И перед сном порою вспомнишь ты,

Как завязавший о последней дозе
Из шомполов сложенные кресты.

И вдруг увидишь, словно дым котельной,
Великая в грядущем темнота

И этот строй разреженный, но цельный,
И есть в строю свободные места.
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