Глава 3  Организация оборудования и содержания переправ

Инженерная разведка района оборудования переправы проводится с целью получения данных для уточнения или выбора места оборудования переправы и мест расположения ее элементов, а также для выработки решения на оборудование и содержание переправы или для составления схема моста и организацию выполнения задачи. При этом определяется ориентировочный объем работ по оборудованию и содержанию переправы или строительству моста.

Основными задачами инженерной разведки района оборудования переправы или строительства моста является:

выбор или уточнение (если он назначен) исходного района подразделений для оборудования переправ;

выбор и обозначение путей выдвижения подразделений из исходного района для оборудования переправы к створам переправ или  в район строительства моста;

выбор и обозначение створов и трасс основных и запасных переправ, а для мостовых переправ, также створов якорных линий или мест расположения анкерных устройств для береговых оттяжек или поперечного троса;

определение характера водной преграды в районе и в створах переправы и получение сведений, которые необходимы для оборудования соответствующих видов переправ или строительства моста;

составление профиля водной преграды для составления схемы моста низководного моста или эстакады комбинированного моста;

выбор и обозначение мест оборудования съездов (выездов) на воду, а также площадок загрузки (разгрузки) гусеничных плавающих транспортеров;

выбор и обозначение участков для разгрузки материальной части понтонных парков с понтонных машин на воду и площадок погрузки материальной части;

определение трасс маневра переправочных средств по воде;

выбор мест, удобных для развертывания комендантской, ремонтно-эвакуационной и спасательной служб и укрытий для их личного состава, позиций боевого охранения;

выбор района расположения резерва переправочных средств и сбора понтонных машин после разгрузки материальной части на воду;

выявление местных материалов, выбор района заготовки мостовых конструкций для строительства моста или эстакад комбинированных мостов и определение характера лесного массива (площадь, порода и состояние леса, диаметр и высота деревьев, количество деревьев на 1 га, проходимость местности);

выявление разрушений, заграждений и зон заражений в районе оборудования переправы, возможности их обхода и ограждение;

выбор района сосредоточения подразделений после свертывания переправы;

выявление местных переправочных средств и оценка их грузоподъемности;

определение ориентировочного объема работ по оборудованию переправы и строительству моста.

Для оборудования переправ на десантных и паромных средствах выбирают: участки водной преграды, свободные от подводных препятствий и отмелей, имеющие наименьшую скорость течения и ширину постоянный режим реки; удобные подъезды к урезу реки;  свободные от заграждений и заражений участки местности на исходном и противоположном берегах. Места, выбранные для переправ не должны требовать значительных работ по их оборудованию.

На трассах десантных и паромных переправ определяют ширину и глубину водной преграды, скорость течения, глубину воды и грунт дна возле берегов, состояние и крутизну съездов в воду и выездов из воды, заграждений, зон заражений, объем работ по подготовке трасс для переправочно-десантных средств.

Для оборудования мостовых переправ из понтонных парков выбирают участки водной преграды, имеющие наименьшую ширину, скорость течения, а также широкий фронт разгрузки материальной части понтонного парка на воду.

Предпочтение следует отдавать участкам водной преграды, позволяющим наводить наплавной мост “поворотом”.

В створах переправ определяют ширину, глубину и скорость течения, характер грунта дна и берегов, их высоту и крутизну.

На трассах паромных переправ ширину водной преграды определяют визуально или с помощью бинокля с точностью до 10%, а в створах мостовых переправ саперным дальномером или мерным тросом с точностью (1,5 м.

Глубину водной преграды на трассах паромных переправ определяют приближенно. В створе наводки наплавного моста для получения профиля воды замеряют на участках до 20 м от берегов через каждые 5 м, а на остальной ширине преграды - через 20 м, при этом  обязательно определяют положение по створу моста мест с глубиной, минимально допустимой для расположения конца речной части наплавного моста (60 см).

Кроме трасс и створов переправ глубину водной преграды промеряют также на площади буксировки участков наплавного моста при его наводке. На этих площадках должны быть выявлены и обозначены отмели и различные подводные предметы, находящиеся на глубине меньшей осадки буксирно-моторных катеров.

Для составления схемы низководного моста или эстакады комбинированного моста строят профиль водной преграды с промером глубины через каждые 5 м и промером береговых участков способом ватерпасовки.

Определяют максимальную поверхностную скорость течения в створах переправ, а также скорость течения в местах швартовки перевозных паромов и на участках разгрузки материальной части на воду.

Участки разгрузки материальной части понтонного парка на воду выбирают в местах, к которым могут быть проложены подъездные пути, требующие наименьшего их оборудования.

Участки разгрузки по протяженности должны обеспечивать одновременную разгрузку возможно большего числа понтонных автомобилей, необходимых для сборки парома или участка моста.

Емкость участка разгрузки оценивается исходя из того, что для каждого катера и понтонного автомобиля по фронту разгрузки необходимо 10-18 м. Ширина прибрежной полосы для разворота понтонных и катерных автомобилей для их подачи к урезу воды задним ходом должна составлять не менее 20 м.

Такие размеры участка разгрузки обеспечивают выдвижение колонны автомобилей вдоль берега, выход каждого автомобиля к месту его разгрузки, разворот в сторону берега, подачу машины задним ходом к урезу воды или в воду, разгрузку, вновь разворот и отход машин с участка разгрузки вдоль берега в том же направлении.

Глубина воды в местах разгрузки на воду материальной части понтонного парка должна быть при пологих берегах на менее 0,5-1,0 м, а при крутых берегах высотой до 2,0 м - не менее 1,0-1,5 м.

На подходе к участкам разгрузки, на самих участках и в воде на глубине до 0,5 м, а также на путях выхода с участков разгрузки оценивают проходимость  местности для понтонных автомобилей и крутизну уклонов берегов, пойм и подводной прибрежной части.

При ограниченном количестве спусков или подходов к урезу воды на участках разгрузки материальной части парка вблизи створа моста или трасс паромных переправ целесообразно разведать на удалении от них участки, пригодных для разгрузки материальной части парка на широком фронте и, в первую очередь, выше оси моста с тем, чтобы там собирать ленту моста, его участки или паромы и подавать их к створу моста или трассам паромных переправ.

Если же время движения участков моста или паромов от места их сборки до створов моста или трасс превышает 30-40 мин, то следует отдавать предпочтение участкам разгрузки с ограниченным числом спусков или подходов к урезу воды, но расположенным ближе к створам.

Ориентировочную предварительную разведывательную информацию о водной преграде и прилегающей к ней местности в предлагаемых или указанных районах оборудования переправ получают в результате изучения топографических карт, географических описаний, данных водомерных постов и судоходных лоций, а также из разведывательной информации (особенно аэрофотоснимков), получаемой от непосредственных начальников и вышестоящих штабов и в результате взаимодействия с общевойсковыми разведывательными органами.

Наиболее полный объем разведывательных данных, необходимых для принятия решения на оборудование и содержание переправы и организацию выполнения задачи, начальник  ГО, командир и штаб части получают от высылаемых ими ИРД.

Разведывательные данные, полученные от ИРД, дополняются и уточняются во время рекогносцировки района оборудования переправы или строительства моста.

Состав ИРД (звено, группа от отделения до взвода) определяют в зависимости от поставленной задачи, условий и времени на ее выполнение (характера водной преграды) и от наличия сил и средства.

Для сокращения сроков выполнения задач инженерной разведки за счет параллельных действий ИРД может делиться на 2-4 группы: группа разведки исходного района для оборудования и содержания переправы и района заготовки мостовых конструкций, группа разведки исходного берега и группа разведки водной преграды и противоположного берега. На особо крупных водных преградах для разведки противоположного берега может выделяться самостоятельная группа.

Для сокращения срока готовности переправы ИРД из объема задач инженерной разведки в первую очередь выполняет те, без которых невозможно начать переправу группировки сил ГО. Эти данные командир ИРД докладывает краткими донесениями по радиостанции.

ИРД может действовать на плавающих машинах (БРДМ, ПТС) или на транспортных машинах с десантной лодкой и навесным мотором. ИРД оснащаются: 1-2 миноискателями, 2-3 минными и донными щупами, шанцевым инструментом, приборами ночного видения, плавающими кастрюлями и спасательными жилетами, средствами связи.

Кроме того, ИРД должен иметь взрывчатые вещества и средства взрывания, а также комплект указок (вешек) и створных реек для  разметки элементов оборудования переправы.

Химики-разведчики оснащаются индикаторами радиоактивности и приборами химической и бактериологической разведки.

Все полученные данные инженерной разведки немедленно с помощью средств радиосвязи или лично в ходе рекогносцировки докладываются командиру, начальнику ГО выславшему разведку, и заносятся на топографическую карту масштаба 1:25000-1:50000 или на карточку инженерной разведки  (Таблица  3.1 и 3.2).

На карте (схеме) должны быть нанесены: исходный район для оборудования переправы; пути в районе оборудования переправы; контрольно-пропускные пункты; створы основных и запасных трасс и мостов; позиции боевого охранения; место командного пункта коменданта переправы; места развертывания речных застав; район сосредоточения понтонных автомобилей после разгрузки материальной части на воду; район сосредоточения после свертывания переправ.

КАРТОЧКА ИНЖЕНЕРНОЙ РАЗВЕДКИ паромной                                      Таблица  3.1

переправы через р.Истра в районе Дубцы
(карта М 1 : 50000 лист № Б - 37 год издания 1978)

	Исходный берег
	
	Противоположный берег

	Требуемые сведения и результаты разведки
	Горизонтальные расстояния и пре-

вышения берега
	Речная часть
	Горизонтальные

расстояния и превы

шения берега
	Требуемые сведения

и результаты

разведки

	1. Район сосредоточения (посадки - погрузки войск на ГПТ) : 5 км
	
	
	
	                      Глубина воды 2,5 м на расстоянии :  30 м
2                                                                                          2           
	
	
	
	1. Пути подхода к реке хорошие

	2. Район сосредоточения автомобилей :

1,5 км
	
	
	
	              а) от исходного берега 30 м    Горизонтальный
1                                                        1 : 20
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	2. Противоположный берег: обрывистый

	3. Пути подхода к реке : хорошие


	
	
	
	   б) от противоположного берега 70 м   Вертикальный

                                                                              1 : 20
	
	
	
	- грунт: песчаный

	4. Исходный берег : пологий
	20
	10
	1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	10
	20
	
	- уклоны : 20 %

	- грунт: песчаный
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	Ветер
	- проходимость хорошая

	- уклоны: 7 %
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	- места площадок

	- проходимость хорошая
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	В
	выгрузки (причалов) отсутствуют

	- места для разгрузки материальной части

(площадки для погрузки, причалов) :
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	Ю

Температура
	3. Условия маскировки хорошие

	-заграждения (заражения) : отсутствуют
	
	
	6
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	воздуха 100С
	

	5. Условия маскировки : хорошие
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Горизонтальные расстояния, 20 м
	
	
	

	Глубина воды, 2,5 м
	
	
	Максимальная глубина - 2,5 м

Средняя глубина - Нср  = 1,0 м

	Поверхностные скорости течения, 1,3 м/с
	
	
	Макс. поверх. скорость - 1,3 м/с

Средняя скорость по живому сечению 1 м/с

	Тип грунта: песок
	
	
	

	Особые условия
	толщина льда, м
	 отсутствует
	Прочие сведения о районе оборудования переправы,

	
	плотность ледохода 
	 отсутствует
	в том числе удаление переднего края обороны

	
	колебания

уровня воды
	 + 3,0 м
	противника от уреза воды : 100 км

	Особенности места оборудования переправы, наличие плотин, дамб, островов, разрушенных мостов, затопленных плавсредств и т.п. - отсутствуют
	

	Наличие местных материалов и плавсредств и возможность их использования - 10 рыбацких лодок
	


Начало разведки  9.00                                           Разведку произвел:  лейтенант      Ткачук
Конец разведки   12.00                                          “ 31 “ марта 1997 г.

Таблица 3.2

Профиль поперечного сечения створа на р. Истра

(определение Нср и Vср)

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Поверхностная
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	скорость
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	течения, м/с
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	М 1 : 20
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Исходный
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	берег
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Глубина, м
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	М 1 : 100
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Глубина реки, м
	

	Горизонтальные расстояния, м

М 1 : 100000
	

	Поверхностные скорости течения, м/с
	1,3

	Схема и расчетные формулы для определения средней глубины реки (Нср) и средней скорости течения по живому сечению реки


	



	
	Нср = 

 ;             Vср =0,5(3Vср.пов.-Vmax.пов​) =

= 0,5(3(

 - Vmax.пов)=            м/с

где W - площадь живого сечения реки;

S -  площадь эпюры скоростей

         Vср.пов = (




Профиль составил:  лейтенант    Ткачук

“ 31 “ марта 1997 г.

ИРД проверяют наличие минно-взрывных и других заграждений на путях выдвижения подразделений, оборудующих переправы, к вводной преграде, на берегах и на самой водной преграде в пределах оборудуемых переправ и на площадках для разгрузки материальной части понтонных парков на воду, а также на путях маневра (по суше или по воде) с основной переправы на запасные.

При обнаружении заграждений производится их ограждение, устраиваются или уширяются проходы в заграждениях, а также разминируются площадки, используемые для оборудования элементов переправ. Проходы на трассах желательно устраивать шириной, близкой к ширине трасс.

На суше границы обнаруженных заграждений и проходы обозначаются обычными знаками. Границы проходов в подводных заграждениях и разминированные участки на воде обозначают плавучими вехами и буями, окрашенными в различные цвета (например, с верховой стороны - в красный цвет, с низовой - в белый, а в условиях ограниченной видимости - световыми знаками). 

3.2  Организация оборудования и содержания десантных 

и паромных переправ

Силами МЧС могут оборудоваться десантные (в смысле, на десантных средствах) и паромные переправы с использованием, в первую очередь, гусеничных плавающих транспортеров и паромов понтонных парков. Кроме того переправа может осуществляться на местных лодках, баржах, на местных постоянных паромах, на паромах устраиваемых   из местных плавсредств и материалов.

В устройстве десантных и паромных переправ много общего, что объясняется аналогичным технологическим процессом прерывистой переправы.

Переправа на ПТС (рис. 3.1) или на перевозных паромах понтонных парков (рис. 3.2) включает: сами транспортеры или перевозные паромы с буксирно-моторными катерами; основные и запасные трассы для движения транспортеров или паромов через водную преграду; на каждой трассе места входа транспортеров в воду или выхода их из воды или же места причаливания паромов под погрузку и разгрузку и съезды к ним; на десантных переправах, кроме того, площадки на берегах для погрузки и, соответственно, выгрузки переправляемой техники или людей на  транспортеры или с транспортеров ; пути на переправе от контрольно-пропускных пунктов (КПП) на переправу до трасс переправ; проходы в заграждениях на трассах и путях на переправе.

Для оборудования паромных переправ из понтонных парков, кроме того, назначают и оборудуют участки разгрузки материальной части на воду и сборки паромов, район сосредоточения разгруженных понтонных автомобилей и пути к участкам разгрузки.



Рис. 3.1  Схема переправы на гусеничных плавающих транспортерах.



Рис.  3.2  Схема паромной переправы, оборудуемой с использованием понтонных парков

При оборудовании переправ на достаточно длительный срок развертывается командно-наблюдательный пункт, на котором устраиваются необходимые укрытия, а в боевой и угрожаемой обстановке - окопы, огневые позиции и заграждения для защиты переправы от диверсионных групп.

Ширина трассы переправы, под которой понимается полоса водной преграды протяженностью от одного берега до другого, разведанная и оборудованная для движения по ней транспортеров или перевозных паромов, назначается в зависимости от типа переправочного средства, траектории его передвижения по воде и скорости течения и должна обеспечивать возможность встречного движения переправочных средств (см. таб. 3.3).

Таблица 3.3

Ширина трасс переправ (м)

	Тип переправочного средства
	Скорость течения, м/с

	
	0,0-0,5
	1,0-1,5
	2,0-2,5

	ПТС
	30
	40
	45

	150-170-т “челночный” паром ПМП
	90-100
	110-120
	130-140

	60-тонный паром ПМП (передвижение по “восьмерке”)
	80-120
	170-220
	270-320




Границы каждой трассы обозначаются красными флажками, а ночью светильниками на берегах, а при необходимости - буями и плавучими вехами на воде.

Глубина воды на трассе движения ПТС должна быть, как правило, больше его осадки, а на трассе паромной переправы не менее, чем на 0,3 м больше осадки буксирно-моторного катера. Если на трассе находятся трудноустраняемые подводные препятствия (отмели, валуны, затонувшие средства, затопленные здания и ограждения и т.п.), то для обеспечения безопасности движения переправочных средств места их нахождения также должны обозначаться буйками, вехами или другими хорошо видимыми знаками.

Ширина съездов (выездов) на трассе из условия возможности объезда застрявших ПТС или переправляемой на паромах техники принимается равной 8-10 м. Уклоны на съездах и выездах для ПТС по условиям обеспечения их непотопляемости в момент входа в воду и выхода из воды не должны превышать 150, а для колесной техники - не более 200.

Для обеспечения бесперебойной и надежной переправы сил МЧС , а также эвакуируемого населения и материальных средств на десантных и паромных переправах организуется комендантская служба и развертываются спасательные, а при необходимости и ремонтно-эвакуационные группы.

В комплекс задач по содержанию переправ, в первую очередь, входят: собственно переправа сил МЧС и эвакуируемого населения; поддержание в проезжем состоянии путей на переправе, съездов, выездов и мест причаливания паромов; охрана переправ от действий диверсионных групп, а при достаточно длительной переправе - оборудование укрытий для личного состава, содержащего переправу.

Для несения комендантской службы на десантной и паромной переправе, как минимум, назначаются: комендант переправы и один или два его помощника; комендантские посты, расчеты и команды, обеспечивающие функционирование переправочных средств. Кроме того при коменданте переправы могут быть связные и подразделения для охраны переправ.

Комендантские посты, в первую очередь, выставляются на КПП, на съездах и выездах для ПТС и на причальных местах. Дополнительные посты могут выставляться на путях от КПП до уреза воды.

За грамотную и безопасную эксплуатацию ПТС отвечает его командир, а перевозного парома - начальник парома, которые следят за соответствием веса переправляемой техники грузоподъемности переправочных средств, руководят расчетами и причальными  на берегах.

При оборудовании и содержании десантных и паромных переправ в особых условиях в их устройстве и при эксплуатации возникают ряд дополнительных обстоятельств и обусловленных ими задач.

В условиях ограниченной видимости (ночь, туман и т.п.) на десантных переправах, для исключения опасного встречного движения ПТС, оборудуют не менее двух трасс, которые объединяют в кольцевые трассы (рис. 3.3).



Рис.  3.3   Кольцевая трасса для ПТС

На паромных переправах при видимости менее 50 м также организуют одностороннее движение паромов, для чего на каждый перевозной паром оборудуют свою трассу. На ПТС и буксирно-моторных катерах зажигаются бортовые огни.

На каналах ПТС могут использоваться при ширине их более 50 м. Сложность в оборудовании переправ на каналах состоит в значительной крутизне их берегов (25-350). При облицованных откосах оборудование съездов может оказаться невозможным, на каналах проходящих в насыпях или полунасыпях съезды в дамбах устраивать вообще опасно из-за возможности затопления водой из канала прилегающей местности.

В отдельных случаях при крутизне съездов более 150 возможна организация погрузки техники и личного состава на ПТС и их выгрузка без выхода ПТС на берег. Этот способ применим, если обеспечено в момент погрузки и выгрузки опирание на дно двух-трех катков гусеничной ходовой части ПТС и обеспечена надежная швартовка ПТС к анкерам на берегах.

При оборудовании десантных и паромных переправ на водных преградах со скоростью течения свыше 1,5 м/с съезды и выезды для ПТС и причальные участки для паромов необходимо устраивать в местах с минимальным течением у берегов.

На узких и средних водных преградах, когда нет требуемого количества катеров для удержания перевозных паромов на течении (обычно при скорости течения более 2,0 м/с), а переправа со  сносом по течению невозможна (например, по береговым условиям), оборудуют паромные переправы с удержанием парома на течении с помощью несущих, обычно, поперечных, канатов (рис. 3.4). Для устройства такой переправы трос диаметром не менее 25 мм и более перебрасывают через водную преграду и натягивают его так, чтобы он не касался поверхности воды и закрепляют к анкерам. При этом длину каната принимают в 1,2-1,5 длиннее расстояния между анкерами на берегах.

	


	




Рис.  3.4  Передвижение паромов по канату :  а - с помощью катера ; ( - «самолетом»

Паром крепится к поперечному несущему тросу уздечкой через бегущий по тросу блок. Передвижение парома может осуществляться различными способами: силой давления воды, “самолетом”, для чего он разворачивается под углом примерно 450 к направлению течения или тягой машин, передвигающихся по берегам или катерами, пришвартованными к парому с его низовой стороны. Передвижение парома “самолетом” возможно, если скорость течения у берегов составляет не менее 1 м/с. Скорость передвижения парома “самолетом” составляет  около 0,4 от скорости течения. При других способах скорость передвижения лимитируется моментом заливания парома подпорной волной.

При колебании уровня водной поверхности, что, в частности, характерно для сезонных половодий, а также может являться следствием интенсивного таяния снега и ледников в горах или разрушения плотин, будут постоянно меняться места съездов и выездов для ПТС и места причаливания паромов. При падении уровня воды будет снижаться проходимость путей, ведущих к трассам переправ. Для десантных переправ особенно опасно появление на трассах отмелей,  подводных камней и других препятствий, что может привести к внезапному наезду ПТС одной гусеницей на такой “сюрприз” и создать аварийную ситуацию, связанную с возможностью резкого наклонения ПТС, его заливания и даже затопления. В таких условиях необходима организация непрерывной разведки глубины воды на трассе и при необходимости ее уточнение или переход на запасную трассу.

При подъеме воды возможно образование на трассе затяжных участков мелководья у берегов. В таких случаях на трассе паромной переправы может оказаться невозможной работа у берегов буксирно-моторных катеров. Выход из положения может быть найден, если на мелководных участках для передвижения паромов использовать ПТС, передвигающийся по дну.

На крупных и особо крупных водных преградах, например, на водохранилищах, возможно возникновение ветровой волны, что может существенно осложнять переправу. Будет снижаться скорость передвижения ПТС на 15-20%, а паромов на 30-40%; возрастает в среднем в 2 раза время загрузки и выгрузки паромов; возможно возникновение у расчетов и переправляющихся морской болезни.

Для предотвращения опасности захлестывания ПТС ветровой волной необходимо оснащение их защитными тентами (комплектом морского оборудования).

Зимой при ледоставе десантная и паромная переправы организуются в том случае, если толщина или состояние ледяного покрова не позволяет осуществить переправу по льду.

При толщине льда менее 4 см переправа на ПТС осуществляется как в отсутствии ледяного покрова путем взламывания льда при движении ПТС.

При толщине льда более 4 см для оборудования десантной или паромной переправы устраивают в ледяном покрове майны (полосы, свободное от льда).

При толщине льда до 8 см разрушить лед в майне можно движением ПТС, проламывая лед его корпусом. При большей толщине льда его разрушают взрывным или механическим способом.

Ширину майны для движения ПТС принимают вдвое уже той, которая задается в обычных условиях.

Для оборудования паромной переправы в майне предпочтение отдают “челночным”  паромам. При этом ширину майны назначают не менее двойной ширины парома (для ПМП не менее 16 м), а у берегов майну уширяют до тройной ширины парома.

В период ледохода при плотности его не более 0,4 десантные и паромные переправы оборудуют также, как и в обычных условиях.

При плотности ледохода более 0,4 десантная и паромная переправы невозможны. Действительную плотность ледохода можно определить на основе анализа аэрофотоснимков.

При скорости течения при ледоходе более 1 м/с корпус ПТС по бортам и в носовой части следует защищать ограждениями в виде дощатых щитов или металлических сварных решеток из уголковой стали.

На десантных переправах съезды в воду и выезды из воды, учитывая возможность их оледенения, не должны иметь уклоны более 80 а на спусках к паромным переправам уклоны для колесных машин не должны превышать 60.

Съезды и выезды, а также причальные участки следует выбирать в местах, защищенных от двигающихся льдин.

При ледоходе буксировку перевозных паромов понтонных парков производят, как правило, способом толкания. При движении ПТС и паромов льдины площадью 20 м2 и более обходят с верховой стороны, а отмели и затонувшие предметы - с низовой.

При попадании парома в затор льда и сноса его течением запрещается для остановки парома отдавать якоря. При необходимости для высвобождения парома из ледяного плена следует использовать взрывчатые вещества для разрушения ледяного поля.

  3.3 Организация оборудования  и содержание мостовых переправ

Силы МЧС могут оборудовать мостовые переправы, в первую очередь используя имеющиеся в их распоряжении понтонные парки ПМП, а в перспективе, возможно, и понтонный парк, комплектуемый из паромно-мостовых конструкций парка ППС-84 и обычных буксирно-моторных катеров типа БМК-130 и БМК-150.

Наводка наплавных мостов, очевидно, будет наиболее целесообразна при организации эвакуации населения из районов чрезвычайных ситуаций, когда будет требоваться максимально возможная пропускная способность переправы.

Мостовая переправа включает (рис. 3.5): собственно сам наплавной мост с горизонтальными креплениями, обеспечивающими неподвижное горизонтальное положение моста на поверхности воды, находящегося под воздействием водного потока и давления ветра; пути на переправе от КПП до моста; КНП коменданта переправы; укрытия для личного состава, содержащего переправу; в боевой и угрожаемой обстановке отрываются окопы, устраиваются заграждения, а при необходимости и боновые ограждения и, в первую очередь, с верховой стороны моста для защиты его от сплавных мин и других средств разрушения моста.



Рис.  3.5   Схема мостовой переправы, оборудуемой с использованием 

понтонного парка

Для организации наводки моста, также как и для сборки перевозных паромов из понтонных парков, выбирают и оборудуют участки разгрузки материальной части парка на воду, район сосредоточения разгруженных понтонных  автомобилей и пути к участкам разгрузки.

Наводку моста обычно осуществляют методом поворота путем сборки ленты моста вдоль берега, разворота ее по течению или навстречу ему и ввода ленты моста в створ моста. Разворот осуществляется обычно катерами.

Если на реке имеются острова, береговые буны, выступающие на воду или затонувшие предметы, препятствующие сборке ленты моста вдоль берега и ее развороту, то мост может наводиться по участкам.

В неподвижном положении на поверхности воды наплавной мост из ПМП обычно удерживают с помощью якорей и якорных лебедок, входящих в остановку понтонных звеньев. При плотных и каменистых грунтах дна, когда якоря не держат, наплавной мост закрепляют береговыми тросовыми оттяжками, закрепляемыми к анкерным устройствам на берегах.

В течение относительно короткого срока наплавной мост можно удержать в неподвижном положении и с помощью непрерывно работающих буксирно-моторных катеров.

При недостатке материальной части понтонного парка для наводки наплавного моста требуемой длины может оборудоваться мостовая переправа с комбинированным мостом, включающим наплавной участок и эстакаду, возводимую с помощью УСМ из местных материалов. Возможная длина эстакады в составе комбинированного моста лимитируется тем, что концевая башенная опора эстакады может располагаться на глубине не более 4-х метров.

Для содержания мостовой переправы, так же как и на десантной и паромной переправах, развертывается комендантская служба, спасательная, а при необходимости и ремонтно-эвакуационная группы.

В комплекс задач по содержанию мостовой переправы, в первую очередь, входят: собственно переправа войск и эвакуируемого населения; поддержание в проезжем состоянии путей на переправе; контроль за техническим состоянием моста и его горизонтальных креплений ; разводка моста для пропуска судов и аварийная разводка для пропуска плывущих предметов, могущих повредить наплавной мост ; охрана переправы от действий диверсионных групп; оборудование укрытий для личного состава, содержащего переправу.

Для несения комендантской службы на мостовой переправе назначаются лица, команды и подразделения в принципе аналогичные тем, которые назначаются и на десантных и паромных переправах, так как на любой переправе задачи комендантской службы едины: обеспечить успешный пропуск сил МЧС и эвакуируемого населения.

А основными особенностями в комендантской службе на мостовой переправе являются: выставление комендантских постов не только на путях на переправе, но и у въездов на мост ; назначение для обеспечения работоспособного технического состояния моста мостовой и береговых команд и выделение дежурного подразделения для выполнения совместно с мостовой и береговыми командами всех крупных работ на переправе, (например, разводка моста, переход от мостовой переправы к паромным и др.) ; назначение мостового караула, несущего охрану и поддерживающего порядок непосредственно на мосту, особенно в процессе прохода по мосту эвакуируемого населения или выдвигающихся сил МЧС ; выделение речных застав для охраны и защиты переправы с воды от диверсионных групп, плывущих мин и брандеров (судов со взрывными устройствами).

В особых условиях в устройстве и содержании мостовых переправ возникают дополнительные задачи.

В условиях ограниченной видимости на мостовой переправе не только на подъездных путях, но и на самом мосту ставятся световые знаки.

На каналах и обвалованных реках наплавные мосты наводить весьма сложно из-за высоких берегов и, следовательно, затруднений с выгрузкой понтонных звеньев на воду. Необходимо  преодолевать дамбы и устраивать  съезды  с высоких берегов на низко расположенный на воде наплавной мост, что может потребовать устройства наклонных эстакад.

При устройстве мостовых переправ при быстром течении возникают сложности с удержанием моста на течении и может возникать опасность заливания моста и потери им устойчивости. При наводке моста в таких условиях обычно не хватает мощности буксирно-моторных катеров и тогда поворот ленты моста осуществляют с помощью тягачей, располагающихся на исходном берегу (рис. 3.6). При скорости течения, превышающей 1,5-2,0 м/с, мостовая команда не должна допускать переливание воды через носы понтонов с верховой стороны при пропуске по мосту переправляющейся  техники. Для этого необходимо увеличивать дистанцию между машинами на мосту, пропускать их со смещением в низовую сторону, а если это не помогает, то и снижать допустимую массу пропускаемых по мосту машин, т. е. ограничивать эксплуатационную грузоподъемность наплавного моста. В этих случаях тяжелые машины переправляются на паромах.



Рис.  3.6  Схема наводки моста поворотом без использования 

катеров, с помощью тягачей :

1 - тягач; 2 - трос; 3 - мост
При эксплуатации 20-тонного моста ПМП в случае увеличения скорости течения более 1,0 м/с уменьшают в мосте длину участков, собираемых из развернутых понтонных звеньев, то есть на меньших расстояниях друг от друга вводят в линию моста целые понтонные звенья, обеспечивающие устойчивость моста.

При содержании наплавного моста в условиях колебаний уровня воды мостовая команда особое внимание уделяет обеспечению работоспособности переходных частей моста, и при необходимости прекращает пропуск техники и регулирует переходную конструкцию.

Зимой при ледоставе и при толщине ледяного покрова до 18-30 см наплавной мост наводят в майне. При большой толщине ледяного покрова наводку моста можно осуществлять сборкой его на льду.

Ширина майны должна быть не менее полуторной ширины наплавного моста (т. е. для 60-тонного моста ПМП -12 м). У исходного берега на участке выгрузки и смыкания понтонных звеньев между собой ширина майны увеличивается до 32 м. Лента моста в майне собирается позвенно и проталкивается к противоположному берегу тягачом с помощью трособлочной системы (рис. 3.7).

Наплавной мост, наведенный в майне, закрепляют якорями за ледяной покров, если его толщина более 15 см. При меньшей толщине льда мост удерживают береговыми оттяжками.




Рис. 3.7    Схемы надвижки моста в майне при тягаче, находящемся :

а - на берегу; б - на голове моста

При достаточно толстом льде (более 18-30 см) наводку моста осуществляют позвенно сборкой его на льду, начиная от противоположного берега с подачей к нему понтонных звеньев с помощью трособлочной системы (рис. 3.8), или при толщине льда более 30 см путем транспортировки звеньев по льду тягачами. Для облегчения транспортировки понтонных звеньев по льду его поверхность очищают от снега.

Пропуск машин по наплавному мосту, собранному на льду при его толщине до 30 см, можно начинать без предварительного отпускания моста на воду, т. е.  при мосте, лежащем на льду. В ходе эксплуатации моста лед под ним разрушится и уйдет из-под моста.

При толщине льда более 30 см перед началом эксплуатации наплавного моста ледяной покров необходимо разрушить в полосе, равной тройной ширине моста (для 60-тонного моста ПМП-24 м).Наиболее тщательно ледяной покров разрушают и убирают из-под моста у береговых звеньев, которые с началом эксплуатации моста должны быть наплаву.



Рис.  3.8   Схема сборки моста на льду при подаче звеньев с помощью трособлочной системы :

1 - анкер с обводным блоком; 2 - тяговый трос; 3 - собранный участок моста; 4 - толкаемое звено; 5 - толкающая балка; 6 - звено, буксируемое под тяговый трос; 7 - разгруженное нераскрытое звено; 8 - понтонный автомобиль; 9 - тягач; 10 - вспомогательный тягач; 11 - очищенная от снега площадка.

При ледоходе оборудование и содержание мостовых переправ возможно при плотности ледохода не более 0,3. При этом необходимо: места выгрузки звеньев на воду и сборки участков моста защитить от льдин; обеспечивать пропуск льдин через створ моста, не допуская образования скопления льда с верховой стороны моста и образования затворов льда выше по течению от моста.

Мост закрепляют на течении обычно береговыми оттяжками, которые не должны касаться поверхности воды.

Пропуск шуги и льда через створ моста обеспечивают: проталкиванием льдин баграми под мост; организацией непрерывного движения по мосту машин с возможно большой массой и скоростью движения и, в крайнем случае, разводкой моста для пропуска скопления льда.

3.4  Организация строительства мостов малых пролетов

Мостостроительные подразделения ГО самостоятельно будут  строить, в основном, небольшие мосты протяженностью не более 50 м. Для этого они имеют мостостроительные установки УСМ или УСМ-2 и  автомобильные краны. При необходимости могут использоваться также народно-хозяйственные машины и устройства. Это, в частности, автокраны с одностреловым навесным копровым оборудованием и  тяжелыми дизель-молотами СДМ и УР-500. При отсутствии мостостроительных средств небольшие мосты могут строиться и вручную.

В общем случае строительство моста включает: заготовку мостовых конструкций или получение их со складов ; транспортировку мостовых конструкций (МК) из района их заготовки или складирования в район строительства моста ; непосредственное строительство моста на водной преграде или на препятствии.

Строительству моста предшествует инженерная разведка и выработка решения на организацию строительства.

Организация и способы строительства моста зависят от характера водной преграды или препятствия, от используемых мостостроительных средств и наличия мостовых конструкций.

Для организации строительства даже самого малого моста необходима предварительная разработка схемы его (рис. 3.9 и 3.10). Без схемы невозможно определить требуемый характер и количество мостовых конструкций, в частности, длину свай или высоту рамных опор.



Рис. 3.9  Схема моста на рамных опорах

при глубине забивки свай ( 2,5 м




При глубине забивки свай от 2,5 до 1,5 м



При глубине забивки свай < 1,5 м



Рис.  3.10  Схемы мостов на свайных опорах возводимых с помощью УСМ

Для составления схемы моста на основе данных инженерной разведки вычерчивается в масштабе 1 : 100 или 1 : 200 (одинаковый по  горизонтали и вертикали) профиль водной преграды или препятствия.



Рис. 3.11  Определение места расположения береговой опоры:

1 - отметка верха береговой опоры; 2 - ось береговой опоры; 3 - линия низа пролетного строения; 4 - линия естественного откоса грунта; 5 - возможный уровень воды в период эксплуатации моста; 6 - уровень воды при строительстве моста; 7 - место резкого перегиба профиля дна реки.

Вписывание схемы моста в профиль преграды начинают с определения места расположения береговой опоры на высоком (обрывистом) берегу        (рис. 3.11). Бревно береговой опоры должно располагаться в таком месте, при котором исключалась бы опасность обрушения высокого (обрывистого) берега. Для определения такого места на профиле отыскивают точку перегиба профиля дна преграды у подножия берега (обрыва) и через нее проводят по касательной линию естественного откоса грунта берега с уклоном 1 : 2. От точки пересечения линии естественного откоса с поверхностью берега на расстоянии 0,5 м и находится ось береговой опоры.

При суходоле место положения оси береговой опоры можно определить и без указанного геометрического построения на профиле, а методом ваторпасовки  (рис. 3.12). В этом случае в точку видимого перегиба дна под обрывом устанавливают веху. На нее визируют поверхность (бровку) берега и  полученную высоту берега дважды отмеряют на берег, где на расстоянии 0,5 м от места соответствующего двойной высоте берега и находят ось береговой опоры.

От места положения оси береговой опоры на профиле отмеряют  необходимое количество пролетов моста, соответствующих имеющимся или заготавливаемым мостовым конструкциям, до противоположного берега, где место положения второй береговой опоры должно также гарантировать от опасности его обрушения. Кроме того, площадка под береговую опору должна возвышаться над прогнозируемым уровнем воды не менее, чем на 0,1 м.

По длине моста низ пролетных строений должен возвышаться над уровнем воды (подмостовой габарит) не менее, чем на 0,5 м, чтобы не препятствовать проплыванию под мостом различных мелких предметов. Кроме того, в мостах на свайных опорах, для избежания необходимости устройства подводных схваток в опорах, следует возвышать пролетные строения над уровнем воды не менее, чем на 1,2 м. При этом для уменьшения длины моста на въезде на мост разрешается устраивать 1-2 пролета с продольным уклоном до 10 %.




Рис.  3.12  Определение места расположения береговой опоры ватерпасовкой

На основе разработанной схемы моста составляется ведомость мостовых конструкций, в которой, в частности, указываются длины всех свай или высоты рамных опор. Ведомость является основанием  для заготовки мостовых конструкций.

При составлении схемы моста на свайных опорах не следует забывать, что схемы схваток в опорах и схема расположения продольных связей между опорами зависят от глубины забивки свай. Так, в мосту, приведенном на рис. 3.10  при глубине забивки свай ( 2,5 м продольные связи можно не ставить, так как они устанавливаются при возведении моста с помощью УСМ через 4 пролета в  пятом, считая от последней опоры высотой до 2,0 м. Если же глубина забивки свай от 1,5 до 2,5 м, то продольные связи устанавливают через 2 пролета в третьем, а при глубине забивки свай ( 1,5 м  опоры продольными связями соединяются попарно, т. е. так же, как в мостах на рамных опорах (рис. 3.9). Кроме того и опоры без схваток устраиваются при высоте опор ( 1,5 м, если глубина забивки свай от 1,5 до 2,5 м. А при глубине забивки свай ( 1,5 м схватки устанавливаются во всех опорах.

Строительство мостов на свайных опорах с помощью мостостроительных установок типа УСМ включает: возведение въездного устройства, возведение свайных опор и укладку на них пролетных строений, возведение въездного устройства противоположного берега, установку поперечных схваток в опорах и продольных связей между опорами. При этом все строительные операции выполняются последовательно.

Для строительства на берегу развертывается строительная площадка (рис. 3.12).

Строительство моста начинается с укладки на проектное место на выровненную площадку исходного берега бревна береговой опоры. Для возведения первой свайной опоры мостостроительная машина устанавливается на берегу на аутригеры на расстоянии от береговой опоры, обеспечивающем бойку свай с  развернутой установкой на  расстоянии, соответствующем выбранной длине пролета в диапазоне от  0,6 до 4,5 м. Далее развертывается батарейный копер и на полную длину выдвигается платформа и фиксируется в рабочем положении.

Со стороны кабины мостостроительной машины подается задом автомобиль с мостовыми конструкциями. Стрелой крана последовательно с этой машины через кабину мостостроительной машины подаются сваи, насадка и элементы пролетного строения.

После забивки свай дизель-молотами, опиловки свай мотопилой, закрепления насадки и укладки элементов пролетного строения и оборудования въезда на мост (укладки упорного бревна, закладного щита и подсыпки грунта) мостостроительная машина снимается с аутригеров и перемещается по возведенному пролету моста в  новое положение, соответствующее выбранной величине пролета моста.



	Номер

расчета
	Выполняемые задачи
	Состав

расчета

оф/с/с, ч
	Оснащение

	1
	Разбивка осей моста и береговой опоры, развертывание и установка УСМ в исходное положение для возведения берегового пролета, возведение свайных опор и укладка пролетных строений, установка продольных связей совместно с расчетом 2, оборудование въездов на мост и подходов к нему
	1/1/10
	Мостостроительная установка УСМ

	2
	Сборка лодки НЛ-8 и установка поперечных схваток и продольных связей совместно с расчетом 1, несение спасательной службы
	0/1/2
	Лодка НЛ-8, спасательные круги - 2 шт, бросатель -

ные канаты - 2 шт, багор, топоры - 2 шт; пила, ящик с поковками и гвоздями, аптечка

	
	И Т О Г О :
	1/2/12
	


Рис.  3.12  Схема типового участка строительства моста на свайных опорах

с помощью УСМ 

1 - мостостроительная установка УСМ; 2 - лодка НЛ-8; 3 - готовый участок моста;  4 - автомобиль с мостовыми конструкциями; 5 - ось моста; 6 - вехи, обозначающие линии крайних свай (в кружках даны номера расчетов).

При необходимости в соответствии со схемой моста с лодки или со дна вручную устанавливаются схватки в опоре и связи между опорами.

Предельная длина забиваемых свай 4,5 м плюс высота опоры, но не более 10 м, что лимитируется энергией удара дизель-молота.

Войсковой опыт показал, что с помощью УСМ и УСМ-2 можно строить мосты и с пролетами до 5,0 м. Для этого перед установкой УСМ в очередное положение временно голые концы прогонов закрывают закладными щитами и на них устанавливают УСМ, а после бойки свай установка подается назад.

Мосты на рамных опорах силами ГО могут строиться с помощью автокранов, установкой УСМ-2 и вручную.

Строительство с помощью автокрана ведется в следующей последовательности.

На выровненную площадку укладывается бревно береговой опоры и обязательно закрепляется свайками.

Вплотную к береговой опоре устанавливается автокран и к нему подаются на автомобиле или вручную элементы мостовой конструкции, при этом рамная опора может подаваться в собранном виде или собираться непосредственно около моста.

На месте установки первой рамной опоры выравнивается площадка и на нее укладываются подкладки или щит подкладок под рамную опору (подкладки и щит могут заранее прикрепляться к лежню рамной опоры).

Краном (рис. 3.13) поднимают рамную опору, присоединяют к ее насадке, к ее торцам монтажные горизонтальные схватки и привязывают к насадке страховочные канаты, при этом длина монтажной схватки должна соответствовать длине пролета.



Рис.  3.13  Схема установки рамной опоры автомобильным краном на суходоле:

1 - автомобильный кран; 2 - страховочный конец; 3 - рамная опора; 4 - подкладочный щит; 5 - багор; 6 - монтажная горизонтальная схватка; 7 - готовый участок моста.

Устанавливают краном рамную опору на подкладки, удерживая ее от раскачивания канатами и баграми, раскрепляют ее монтажными схватками, закрепляя их задние концы к бревну береговой опоры. Укладывают краном и закрепляют конструкции пролетного строения. Оборудуют въезд на мост и перемещают кран на готовый участок моста для возведения последующих пролетов моста. Горизонтальные монтажные схватки снимают для использования их на других опорах. Остальные пролеты до замыкания моста на противоположном берегу возводятся в аналогичной последовательности при установке между опорами продольных связей.

Установка УСМ-2 может использоваться для строительства мостов на рамных опорах в двух вариантах: без развертывания копрового батарейного оборудования и с развертыванием его.

В первом случае мостостроительная машина УСМ-2 используется как обычный автокран.

Во втором случае установка рамных опор производится с помощью копровых лебедок, а укладка на рамные опоры элементов пролетных строений - грузовой стрелой крана.

Строительство моста на рамных опорах вручную на суходоле (рис. 3.14) и на водной преграде глубиной до 1,0 м может осуществляться широким фронтом одновременно на нескольких участках моста.

Установка рамных опор на суходоле и при мелкой воде производится в такой последовательности : на месте установки опоры выравнивается площадка; подносят к площадке рамную опору, укладывают лежнем перпендикулярно к оси моста, вдоль лежня забивают колья для упора в  них рамы во время ее подъема ; закрепляют к торцам насадок штырями монтажные горизонтальные схватки ; прикрепляют к насадке два тяговых и один страховочный канат ; поднимают тяговыми канатами раму в вертикальное положение в сторону возведенного участка моста и закрепляют монтажной схваткой, после чего раму закрепляют продольными связями, если они по схеме моста соответствуют возведенному пролету.



Рис.  3.14  Схема установки рамной опоры вручную на суходоле:

1 - подкладки (щит подкладок); 2 - устанавливаемая рамная опора; 3 - страховочный канат; 4 - тяговый канат; 5 - горизонтальная монтажная схватка; 6 - кол

Укладку прогонов на опоры вручную с воды (рис. 3.15) производят по наклонным слегам, или с готового участка моста - с  помощью дощатого аванбека. Аванбеком в пролет устанавливают только первый прогон, по которому в дальнейшем подают в пролет остальные прогоны.

Подача элементов проезжей части производится, как правило, по готовой части моста автомобилями.

Успех возведения моста на рамных опорах автокраном или УСМ-2 составит 20-35 минут пролет (или примерно 10 пог. м/ч при пролетах 4,5 м) и вручную на одном участке 50-70 минут пролет (или примерно 4,5 пог. м/ч).

При использовании народно-хозяйственных автокранов с одностреловым навесным копровым оборудованием сваи в опорах забиваются поштучно. Автокраны с копровыми стрелами в процессе бойки свай перемещаются от сваи к свае и от опоры к опоре по земле, по мосту или по подмостям в виде легкого моста на рамных опорах или же располагаются на паромах.

Укладка пролетных строений на опоры производится автокранами или вручную. В этом случае успех строительства будет весьма невелик (порядка 2-3 пог. м/ч).



Рис.  3.15  Укладка прогонов на опоры вручную:

а - по наклонным слегам; б - с помощью аванбека; 1 - прогон; 2 - тяговый канат; 3 - наклонная слега; 4 - подкос; 5 - аванбек из спаренных досок; 6 - каток; 7 - гвозди.
3.5 Организация заготовки мостовых конструкций

В общей проблеме строительства мостов малых пролетов, возводимых из местных материалов, наиболее узким звеном является заготовка мостовых конструкций (МК).

При отсутствии готовых МК успех выполнения задачи строительства мостов в целом определяется именно успехом их заготовки.

В войсках и формированиях ГО для изготовления мостовых конструкций имеются лесопильные рамы ЛРВ, автокраны и мотопилы. К изготовлению мостовых конструкций могут привлекаться и местные деревообрабатывающие предприятия с их стационарными лесопильными средствами. Однако в любом случае имеется значительное несоответствие между производительностью имеющихся средств заготовки конструкций и количеством личного состава. Иначе говоря, для полного использования возможностей техники (средств заготовки МК) необходимо усиление этих подразделений личным составом других подразделений.

Учитывая ограниченное количество средств, личного состава и относительно небольшой объем мотостроительных работ для сил ГО, наиболее целесообразно заготовлять МК для пролетных строений, образуемых из отдельных элементов. При этом прогоны могут изготавливаться не вручную, а на лесораме в виде бревен, опиленных на два канта.

Блочные конструкции для формирований ГО могут найти применение при наличии времени для заготовки МК впрок. Они дадут наибольший эффект при строительстве мостов с помощью УСМ.

Изготовление деревянных мостовых конструкций включает заготовку лесоматериалов, распиловку бревен, изготовление элементов мостовых конструкций и транспортирование их в район строительства моста.

Для заготовки МК назначается район заготовки мостовых конструкций (РЗМК).

Состав РЗМК отражает общую структуру технологического процесса изготовления МК и, в общем случае, включает: лесосеку или склад материалов; раскряжовочную площадку; пункт заготовки мостовых конструкций (ПЗМК); пути между элементами РЗМК.

По условиям проходимости местности и имеющейся дорожной сети раскряжовочная площадка может располагаться или на лесосеке, или при ПЗМК, или между ними.

При выборе места развертывания РЗМК и его элементов следует учитывать следующие технические требования:

место развертывания лесосеки должно допускать прокладку временных путей  для трелевки заготавливаемого материала;

при разведке трелевочных путей необходимо учитывать длину хлыстов в 10-15 м, сложность их разворота; ширина волока должна быть не менее 10-12 м;

местность должна требовать наименьшего объема работ по оборудованию путей между элементами РЗМК и планировочных земляных работ по подготовке площадки для ПЗМК.

Инженерная разведка РЗМК проводится в целях получения конкретных данных для выбора этого района с учетом вышеизложенных требований. Инженерной разведкой выбираются места расположения элементов РЗМК; выявляются склады местных материалов, сооружений, которые могут быть разобраны для получения необходимых материалов, и производственных предприятий, которые могут быть использованы для развертывания на них ПЗМК; определяется характер лесного массива для развертывания лесосеки (площадь, порода и состояние леса, диаметр, высота и количество деревьев на 1 га, проходимость местности.

Количество годных деревьев определяют по характеру леса на участке размером 50 х 50 м (0,25 га).

Диаметр стволов замеряют на высоте груди штангенциркулем или замером окружности с делением ее на 3,14 и с вычетом толщины коры для сосны - 3,0 см и для ели - 1 см); определяется характер и количество материалов на складах (сечение, длина, порода пиломатериала и сорта, длина и марка проката стали или вид и количество паковок и гвоздей); определяется характер и количество материалов, которые могут быть использованы от разработки сооружений.

Кроме того, на инженерную разведку могут возлагаться задачи по разбивке элементов ПЗМК.

Для разведки района ПЗМК выделяется ИРД из 1-2 отделений. ИРД должен иметь карту местности М 1:25000 - 1:50000, компас, рулетку, мерную ленту, штангенциркуль для замера диаметра стволов деревьев, гиревой ударник, шанцевый инструмент.

Технологический процесс изготовления деревянных МК включает: заготовку лесоматериала с корня или получение его со склада; изготовление пиломатериала или получение его со склада; изготовление элементов МК.

Опыт специальных учений по строительству низководных мостов с заготовкой МК из леса на корню показал, что во всем технологическом процессе решающим звеном является изготовление пиломатериалов (бревен, опиленных на два канта и досок).

Поэтому общим замыслом в организации заготовки МК с корня является обеспечение бесперебойной работы лесопильных рам. Успех их работы определяет успех заготовки МК в целом.

Типы и объем мостовых конструкций, подлежащих заготовке, определяются схемой моста.

Непосредственным поэлементным заказом на изготовление МК является ведомость конструкций моста.



	Место работ
	Номер расчета
	Выполняемая задача
	Состав расчета (с/с),чел
	Оснащение

	Лесосека
	1
	Валка леса
	0/2 (0/3)
	Мотопила МП-5, валочный гидроклин КГМ-1А (валочный шест, топор), штангенциркуль

	“
	2
	Обрубка сучьев
	0/2
	Мотопила, топор

	“
	3
	Трелевка хлыстов
	0/2 (1/2)       
	Трелевочный трактор ТТ-4 (трактор С-100), чокеры - 2 компл.

	Раскряжевочная площадка
	4
	Раскряжевка хлыстов на бревна
	0/3
	Мотопила, топор, ломы-2 шт., вага, штангенциркуль, метр, краска с кистями-1 компл.

	То же
	5
	Подача бревен к лесопильной раме и на рабочие площадки
	0/2(0/3)
	Гидрокран 5912 (автомобиль и автокран) 

	И т о г о
	0/11 (0/13)
	


Примечания: 1. Данные таблицы отвечают потребностям в лесе ПЗМК с одной лесопильной рамой.

2. Состав расчета на других ПЗМК назначается по количеству лесопильных рам: при двух лесопильных рамах - 0/22 (2/26); при трех лесопильных рамах - 0/33 (3/39).

3. Состав расчета, указанный в скобках, соответствует оснащению, указанному также в скобках.

                                      Рис. 3.16 Схема лесосеки:

1-делянка; 2-пасека; 3-пасечный волок; 4-магистральный волок; 5-трелевочный трактор; 6-раскряжевочная площадка; 7-путь вывоза бревен (в кружках дан номер расчета).

Если к началу заготовки МК схемы моста еще нет, то количество МК. Подлежащих заготовке, определяют ориентировочно, считая, что длина моста превышает ширину водной преграды на 3-4 пролета.

Следует выбирать для изготовления такой тип пролетного строения, который позволяет получить из имеющегося материала наибольший по величине пролет, а это, в первую очередь, пролетные строения из отдельных элементов.

Такой подход позволит строить мосты из заготовленных МК при наибольших скоростях течения и легко размываемых грунтах, а также с более высокими темпами строительства, так как он определяется, в основном, количеством опор в мосту.

Если же предполагается заготавливаемые МК использовать, в основном, для строительства мостов на узких препятствиях и, тем более, строительство вести с помощью УСМ, то предпочтенье следует отдавать блочным конструкциям, т.к. при пролетных строениях из отдельных элементов темп строительства моста с помощью УСМ существенно снижается.

Заготовка лесоматериала с корня включает: валку леса и обрубку сучьев; трелевку хлыстов к раскряжевочной площадке; раскряжовку хлыстов; доставку бревен на ПЗМК.

Валка леса и обрубка сучьев производится на лесосеке (рис. 3.16). Лесосека разбивается на делянки шириной 70-80 м, которые, в свою очередь, разделяются на пасеки шириной 17-20 м.

Валка леса производится, как правило, выборочно и по возможности вдоль существующих просек и дорог вершинами в направлении трелевки под углом от 0 до 300, что облегчает трелевку хлыстов и, с точки зрения маскировки, в наименьшей мере нарушает лесной массив.

Для валки леса и обрубки толстых сучьев используются современные бензомоторные пилы “Урал-2”, МП-5.

Наибольший диаметр распиливаемых бревен - 70 см.

Время распиловки бревна диаметром 40 см - 1 мин. Для валки леса эти мотопилы оснащены гидроклиньями КГМ-1А, позволяющими одним человеком валить лес диаметром от 20 до 60 см, а при обратном наклоне до 50 - до 40 см, дерево за 1 минуту.

При отсутствии гидроклиньев валят стволы с помощью валочных шестов со штырями или рогачами на концах. В этом случае к пильщику назначается вальщик.

Трелевка хлыстов осуществляется возами. Возы хлыстов для свай, имеющих меньший диаметр, чем хлысты для других элементов, формируются отдельно, При трелевке леса тракторами сборка воза хлыстов и его трелевка производятся с помощью специального комплекса прицепного оборудования, состоящего из собирающего стального каната, тягового каната и прицепных чокеров.

Для трелевки хлыстов наиболее целесообразно использовать трелевочный трактор ТТ-4, но в войсках больше тракторов общего назначения типа Т-100. ТТ-4 обладает рейсовой нагрузкой 14 м3 вместо 6 т у Т-100 и скорость трелевки 3,2-4,7 км/ч вместо 2,3-3,1 км/ч у Т-100.

Опыт учений показал, что трактора Т-100 не справляются с нагрузкой и не могут обеспечить бесперебойную работу лесорубам.

В качестве мер по сокращению объема трелевочных работ можно рекомендовать: приближение раскряжевочной площадки к лесосеке и одновременно привлечение необходимого количества автомобилей для подачи бревен к пилорамам; переход на изготовление пролетных строений с двумя величинами пролетов - 4,5 и 3,5 м. При таком решении можно валить любой лес с диаметром в комле от 27 см и выше. (Такое решение приемлемо, если удовлетворяется требование о минимальных пролетах по условиям подмыва).

Сортировка хлыстов и их раскряжевка производится на раскряжевочной площадке.

При этом, если остаются куски хлыстов с диаметром более 36 см, то их можно использовать для изготовления колесоотбоев путем распиловки на четыре “двухкантных” бруса под углом 900. Для организованной развозки бревен с раскряжевочной площадки на рабочие площадки ПЗМК все бревна маркируются на торцах бревен начальными буквами наименования элементов МК: Д, П, Н, С, Сх, К.

Разгрузка бревен на ПЗМК осуществляется расчетом ПЗМК.

Изготовление мостовых конструкций производится на типовых ПЗМК. Типовой ПЗМК включает лесозавод для изготовления пиломатериалов, поточные линии для изготовления блочных конструкций пролетных строений, рабочие площадки для изготовления элементов МК (для изготовления прогонов, раскроя досок для настила колейных блоков, для изготовления закладных щитов и щитов настила, свай, насадок, клеточных и рамных опор).

Для войск ГО наиболее характерны типовые ПЗМК в составе одной ЛРВ для изготовления пролетного строения из отдельных элементов или блочных конструкций (рис. 3.17). Рабочие площадки следует располагать рядом с лесозаводом или складом материалов. Исключение составляют площадки для изготовления свай, которые могут развертываться непосредственно на раскряжевочной площадке.

Поточные линии и рабочие площадки оснащаются различными приспособлениями и шаблонами, изготавливаемыми самими войсками.

Элементы ПЗМК располагаются применительно к местности и планировке местных предприятий по возможности рядом и объединяются единым технологическим процессом.

Для того, чтобы не задерживать строительство моста при возможных перебоях в изготовлении МК, в первую очередь изготавливают элементы опор (сваи, насадки, схватки) и, в последнюю очередь, колесоотбои.

При недостатке сил и средств, а также при наличии готовых лесоматериалов или пиломатериалов типовой расчет сил и средств необходимо уточнять.



	Место работ
	Номер расчета
	Выполняемая задача
	Состав расчета (серж./солд.) человек
	Оснащение

	Лесозавод
	1
	Опиловка бревен для насадок, прогонов и колесоотбоев, распиловка на  необрезные доски для схваток и настилка
	1/8
	Лесопильная рама, электростанция ЭСД-50-ВС



	Рабочая площад

ка
	2
	Изготовление свай и рамных опор
	1/4
	Мотопила, топоры-4 шт., саперные лопаты-2 шт., ящики для поковок и гвоздей-2 шт.

	То же 
	3
	Изготовление насадок, лежней, элементов въездного устройства, схватка, блоков прогонов или колейных блоков, закладных щитов (щитов настила).
	1/7
	Автомобильный кран, электростанция ЭСБ-8И, мотопилы-  шт., электросверлилки-2 шт., топоры-4 шт., шаблоны-1 компл., метр, ящики для гвоздей.

	И т о г о на ПЗМК
	3/19
	

	Заготовка лесоматериала
	0/11 (1/13)
	

	В с е г о на заготовку мостовых конструкций
	3/30 (4/32)
	


Рис. 3.17 Типовой ПЗМК с одной лесопильной рамой для изготовления мостовых конструкций с блочными пролетными строениями:

1- путь подвоза лесоматериала; 2- раскряжевочная площадка; 3- лесозавод; 4-площадка для раскроя и складирования досок и изготовления закладных щитов (щитов настила); 5- поточная линия; 6-площадка для складирования мостовых конструкций; 7- путь вывоза готовых  мостовых конструкций (в кружках дан номер расчета)        

Для обеспечения бесперебойной работы одной лесорамы (точнее ПЗМК с одной ЛРВ) необходимо выделение на заготовку лесоматериала комплексного расчета в составе 11 чел. (валка - 2, обрубка сучьев - 2, трелевка хлыстов - 2, раскряжевка хлыстов - 3, подача бревен на ПЗМК - 2) и командир - 1.

Для изготовления элементов мостовых конструкций из готового лесоматериала требуется для обслуживания ПЗМК из одной ЛРВ 3/19 человек для изготовления блочных конструкций и 3/26 человек при изготовлении пролетных строений, образуемых из отдельных элементов.

В настоящее время поступает для оснащения ПЗМК новая лесопильная рама ЛРВ-2, отличающаяся в 1,5 раза большей производительностью и сокращением времени развертывания с 1,5-2 часов до 40 минут (т.к. не нужен котлован для опилок) и перевозка в кузове, а не на трейлере.

Изготовление прогонов вручную производится на рабочих площадках, оборудованных слегами, уложенными непосредственно на землю или на подкладки. Расстояние между слегами назначают на 1,5 м меньше длины прогонов, а длину рабочей площадки равной 8-10 м.

Для изготовления простых прогонов на каждую рабочую площадку назначают расчет в составе шести человек, из которых три номера вручную топорами или электрорубанками каждый своем прогоне снимают у бревна верхний кант, два номера опиливают или отесывают концы прогонов на клин и подтесывают топором снизу, а последний номер сверлит отверстия для штырей по концам прогонов.

Прогоны изготавливают в такой последовательности:

бревно укладывают на слеги и временно закрепляют к ним скобами;

выравнивают подтеской сбоку или электрорубанком сверху верхнюю  часть бревна (предварительно шнуром, намазанным мелом или углем, может отбиваться визирная линия);

по шаблону размечают линии подтески конца прогона снизу и после запила глубины подтески топором снимают лишнюю древесину;

прогон кантуют, по шаблону размечают концы прогонов для опиловки или отески на клин, обрабатывают концы на клин, засверливают дыры на концах прогонов. (Для опиловки конца прогона на клин, мотопилы должны быть оснащены универсальными пильными цепями ПЦУ-10,28, позволяющими с равным успехом пилить древесину под любым углом к волокнам, в том числе и вдоль волокон).

Успех изготовления прогонов вручную указанным расчетом составляет от 3 до 6 прогонов в час.

Готовые прогоны целесообразно комплектовать попролетно с подготовкой по высоте их обработанных концов. Для этого на специальной площадке (она не указана на типовой схеме ПЗМК) укладывают два лежня на расстоянии равном длине пролета моста. На лежни сплошным рядом выкладывают прогоны и с помощью рейки, располагаемой поперек прогонов, выравнивают их электрорубанком по всей площади.

Рабочие площадки по изготовлению элементов и конструкций опор могут развертываться не только на ПЗМК, но и непосредственно на преграде в районе строительства моста. Здесь могут изготавливаться сваи, стойки рамных опор и сами рамные опоры.

Для изготовления свай оборудуется площадка, оснащенная  стеллажом. Концы свай обрабатываются вручную или с применением станка для заготовки свай (СЗС). Станок обеспечивает возможность изготовления свай при диаметре бревна в комле от 22 до 28 см и в вершине от 16 до 20 см при длине бревна от 3 до 9,5 м. Расчет - 2 чел. Успех - 10-12 свай в час. Для накатки бревен необходимы дополнительные люди. Время развертывания СЗС - 15 мин, свертывания - 20 мин.

В целом использование СЗС позволяет не столько повысить производительность, сколько качество продукции.

В случае грунтов с вкраплениями галечника на заостренные концы свай одевают металлические “башмаки”, свариваемые из полосового или уголкового металла, закрепляемых к свае гвоздями.

Эффективность заготовки мостовых конструкций может быть выше при выборе наиболее целесообразного, с точки зрения успеха заготовки, типа конструкций пролетных строений. Так, в установившемся режиме (т.е. без учета времени на развертывание ЛРВ и изготовление МК на первый пролет моста) ПЗМК в составе одной ЛРВ обеспечивает успех заготовки МК при пролетах строениях из отдельных элементов - 4,2 пог.м/ч, при колейных блоках или блоках простых прогонов - 2,2 пог.м/ч и при блоках сложных прогонов -          1,6 пог.м/ч. Однако личного состава для изготовления отдельных элементов требуется 1/42 чел., а для колейных блоков - 1/33 чел.

Следовательно, когда определяющим для строительства моста является заготовка МК, следует отдавать предпочтение пролетным строениям из отдельных элементов. Но для этого необходимо в ходе боевой подготовки инженерных подразделений обучить личный состав плотническому делу.

В случае привлечения инженерно-мостостроительных подразделений к заготовке МК, их наиболее целесообразно использовать для заготовки свай.

Целесообразна организация заготовки МК впрок. При этом при ограниченных возможностях в заготовке МК необходимо иметь в инженерно-мостостроительных подразделениях хотя бы запас готовых насадок и лежней для свайных и рамных опор. В насадках заранее просверливают по 4 отверстия на каждую сваю и устраивают срезки с боков кососимметрично для крепления схваток.

Изготовление металлических пролетных строений имеет определенные особенности. Для изготовления металлических конструкций могут применяться прокатные балки различного профиля, железнодорожные рельсы и трубы.

Использование металла для изготовления МК особенно актуально для формирований ГО, которые, с одной стороны, имеют в своем составе ограниченное количество передвижных пилорам, а с другой стороны, могут  использовать производственные мощности местной промышленности, особенно предприятия по изготовлению металлоконструкций.

Изготовление металлических пролетных строений, как правило, включает сортировку и отбраковку металла, заготовку отдельных элементов конструкций, изготовление элементов и блоков пролетных строений.

Изготовление металлических пролетных строений производится на ПЗМК, который целесообразно разворачивать на складах или базах металлопроката, где есть возможность использовать стационарное высокопроизводительное газо- и электросварочное оборудование, а также стационарное грузоподъемные краны.

Для изготовления элементов деревянной проезжей части и опор так же, как и для изготовления деревянных пролетных строений, разворачивается лесосека, раскряжовочная площадка, лесозавод и рабочие площадки для изготовления отдельных элементов мостовых конструкций: досок для настила, колесоотбоев, насадок (лежней), свай (стоек), схваток (связей).

Заготовка элементов и изготовление металлических пролетных строений производится на поточной линии. Поточная линия представляет собой сборный деревянный стеллаж, на котором имеются рабочие участки: А - разметки и резки металла; Б -  сборки и сварки конструкций.

Стеллаж поточной линии состоит из двух параллельных лежней, уложенных на бревенчатые подкладки или клетки.

Заготовка элементов металлических пролетных строений включает очистку от ржавчины участков металла в местах расположения сварных швов, разметку элементов, резку металла, проделывание отверстий.

Разметку элементов производят с помощью мерной ленты, рейки и различных шаблонов.

Для резки и сварки металла применяется оборудование из комплектов передвижных электростанций ЭСБ-8И и ремонтных мастерских, рассчитанных на однопостовое развертывание, а также народнохозяйственные сварочные трансформаторы и сварочные преобразователи.

Для сварки металла толщиной до 12 мм и резки металла всех толщин может использоваться ацетиленовый генератор типа АСМ-1-66, который входит в комплект оборудования подвижных мастерских МРИВ, ПАРМ-1.

Для резки металла всех толщин может применяться керосинорез типа КР-71, входящий в комплект оборудования передвижной мастерской МС-1 и электростанции ЭСБ-8И.

Электродуговая сварка металла толщиной до 10 мм может выполняться электросварочным агрегатом типа АДБ-309, входящим в состав комплекта МРИВ, ПАРМ-1, МА-А, толщиной до 3 мм - с применением сварочного преобразователя: ПД-101, находящегося в комплекте оборудования электростанции ЭСБ-8И и подвижных мастерских МТО-АТ, МРС-И.

Для электродуговой сварки могут использоваться сварочные трансформаторы ТД-30024, ТД-500, ГСП-2, сварочные преобразователи ПД-500, ПД-501 и ПСО-315. Указанные типы электросварочного оборудования могут подключаться к трехфазовой сети напряжением 220/380 В, а также к передвижным электростанциям.

Для изготовления сварного пакета из двутавров или швеллеров балки укладывают на стеллаже и скрепляют между собой металлическими сжимами из уголков. После этого производят сварку пакета по верхним полкам и прожигают отверстия в полках для штырей, крепящих прогоны к насадкам, затем пакет переворачивают и операцию повторяют. Сварку следует вести в направлении от середины к концам балок.

Последовательность изготовления цельнометаллических колейных блоков П-образных и коробчатых прогонов приведена а Руководстве.

Для повышения эффективности заготовки МК необходимо назначать максимально большую длину пролета, что приведет к сокращению объема работ по резке металла. Но при этом необходимо учитывать допустимые пределы подмыва опор и грузоподъемность имеющихся кранов для укладки пролетного строения.

Расчет в составе 4-х человек изготовляет один прогон в виде пакета за час-полтора, а П- или О-образных прогон - за 3-4 часа.

Для перевозки МК могут использоваться различные транспортные средства. При этом при пролетах моста до 4,5 м и использовании автомобилей типа ЗИЛ, Урал, КамАЗ, МАЗ от общего числа  машин примерно 1/7 должны составлять машины с прицепами-роспусками для перевозки свай и схваток.

Транспортировка МК в район строительства моста осуществляется автомобилями. При расстоянии от ПЗМК до места строительства моста до 15-20 км перевозка МК может осуществляться одиночными автомобилями. При больших расстояниях целесообразно транспортировать автоколоннами. Способы загрузки транспортных средств МК зависит от типа участка строительства.

При строительстве участка моста с применением УСМ машины загружаются МК попролетно.

При строительстве мостов на свайных опорах из отдельных элементов конструкции пролетных строений подают попролетно.

Конструкции береговых пролетных строений перевозят совместно с элементами въездных устройств и береговой опоры на отдельнос автомобиле. Колесоотбои также могут перевозиться отдельным автомобилем.

Рамные опоры высотой до 2,0-2,5 м перевозят готовыми, а большей высотой поэлементно со сборкой на месте строительства.

Для уменьшения объема работ на преграде опоры высотой боле 2,5 м могут выполняться из двух блоков (двухстоечных опор) с последующим объединением их на месте строительства.                                                            

3. 6 Использование постоянных мостов для пропуска сил ГО

Первое, к чему будут прибегать силы и формирования МЧС при необходимости преодоления ими водных преград, это к поиску возможностей использовать имеющиеся в районах их действий постоянные мосты.

Под использованием постоянных мостов понимается, в первую очередь, определение их состояния.

Если постоянный мост исправен, то необходимо убедиться в достаточной его грузоподъемности.

Если мост исправен, но его грузоподъемность недостаточна то ли для переправы техники самих сил и формирований МЧС, то ли для переправы техники, выводимой из районов поражений и разрушений, тогда определяется возможность и целесообразность усиления моста.

Если же мост поврежден или разрушен, то определяется возможность и целесообразность его восстановления.

Усиление и восстановление моста в большинстве случаев является более сложной и трудоемкой задачей, чем строительство нового моста или оборудование другого вида переправы, так как при усилении и восстановлении военному инженеру приходится встречаться с разнообразными конструкциями и с различным характером разрушений.

Для принятия решения на усиление или восстановление моста необходимо получить данные инженерной разведки о конструкции моста, подлежащего усилению, или о характере разрушения моста и одновременно данные для возможного оборудования переправы на обходе выше по течению от разрушенного моста, так как разрушенный мост способствует образованию затора льда и повышает опасность подмыва опор моста.

О грузоподъемности постоянных мостов ориентировочно можно судить по данным топографических карт.

Официальными данными о грузоподъемности постоянных мостов являются знаки ограничения нагрузки (рис. 3.18), устанавливаемые перед мостами эксплуатационными организациями дорожной службы Министерства транспорта России.



Рис.  3.18   Знаки ограждения нагрузки

На знаке  ограничения нагрузки показывается или только предельная масса машины в колонне или допустимое давление на ось.

В таблице 3.4 приведены варианты ограничиваемых нагрузок и соответствующие им массы одиночных нагрузок и давлений на ось.

В соответствии с этим, если, например, на знаке стоит 23 т,  то войсковые или другие колонны с массой наиболее тяжелой нагрузки не более 23 т пропускаются без ограничений, а нагрузка массой от 24 до 60 т следует пропускать по оси проезжей части при нахождении в пролете моста не более одной нагрузки.

Большинство постоянных мостов, находящихся на основных магистралях, при использовании их для пропуска общевойсковой техники не требуют определения грузоподъемности. Имеется в виду пропуск техники с массой одиночной машины до 55  тс и автопоездов с массой до 90 тс в одну полосу движения с дистанцией не менее 25 м. К мостам, не требующим определения грузоподъемности относятся :

железобетонные, бетонные и каменные мосты ;

металлические автодорожные и городские мосты постройки после 1945 г. (основным признаком мостов постройки до 1945 г. является клепаная конструкция их пролетных строений) ;

металлические железнодорожные мосты широкой колеи.

                                                                                      Таблица 3. 4

Знаки ограничения нагрузки перед мостом

	Обозначено на знаках
	Допустимые нагрузки и условия их пропуска

	
	в колонне, т
	одиночная, т
	на ось, тс

	Не установлено
	30
	80
	12

	10 т
	10
	30
	                  8

	                13 т
	                 13
	                 60
	                  10

	                15 т    
	                 15
	                 60
	                  10

	                17 т
	                 17
	                 60
	                  12

	                20 т
	                 20
	                 60   
	                  10

	                23 т 
	                 23 
	                 60
	                  10 

	                 8  тс
	                 30
	                 30 
	                  8

	                10 тс
	                 30
	                 60
	                  10 

	                12 тс
	                 30
	                 60
	                  12 


  Примечание: Пропуск нагрузки, соответствующей графе 3, а также                         нагрузки массой в диапазоне от графы 2 до графы 3 осуществляется по оси моста с нахождением на длине  пролета не более одной машины.

Для условий, соответствующих действиям сил МЧС, вполне применим методом установления грузоподъемности постоянного моста по данным технических условий на проектирование мостов, времени постройки моста и категории дороги, на которой он возведен.

Если известен год возведения моста и категория дороги, то учитывая, что малые мосты (длиной до 25 м) строятся примерно 2-3  года, средние мосты (длиной от 25 до 100 м) - 3-4 года, а большие мосты (длиною более 100 м)- 4-5 лет, можно достаточно объективно установить грузоподъемность постоянного моста любой конструкции, используя  таблицу 3.5.

Например установлено, что малый мост построен в 1939 г. Тогда учитывается, что строили мост 3 года, то видимо строительство началось в 1936 г., т. е. по ТУ 1931 г. Следовательно, грузоподъемность моста 26 тс (в данном случае для любой категории дороги).

Таблица 3.5

	Год введения ТУ
	Грузоподъемность моста для категорий дороги

	
	I
	II
	III
	IV
	V

	1931
	26
	26
	26
	26
	26

	        1938
	          60
	          25 
	          25
	            -
	            -  

	        1943
	          60
	          30 
	          30
	           30   
	          30

	        1948
	          60
	          60
	          30  
	           30
	          30 

	        1953
	          80
	          80
	          60 
	60 или 30
	60 или 30

	1962, 1986
	          80  
	          80
	          80
	    80 или 60 
	    80 или 60


Если необходимо определить грузоподъемность моста, а время его постройки установить не удается, а также в случаях, если мост имеет те или иные повреждения, то возможность пропуска по таким мостам требуемых нагрузок можно определить испытаниями моста пробными нагрузками.

Испытаниям пробными нагрузками подвергаются пролетные строения и опоры мостов.

Последовательно пропускаются по мосту нагрузки, близкие к  1/3, затем к 1/2 и к 3/4 от нагрузки наибольшей массы и затем наиболее тяжелые нагрузки из тех, которые предлагается иметь в транспортных колоннах сил или в составе эвакуируемой техники.

Каждая нагрузка пропускается 6 раз :

первые два раза с малой скоростью и с остановками в середине пролета и над опорой и строго по середине проезжей части ;

вторые два раза со смещением нагрузки до 0,75 м влево и  вправо от середины проезжей части и также с остановками ;

третьи два раза со скоростью движения колонны.

Каждое загружение и пауза между загружениями продолжаются по 10 минут, т. к. может иметь место процесс нарастания деформации.

После каждого загружения и пропуска пробных нагрузок мостовая конструкция тщательно осматривается для своевременного выявления возможных деформаций и разрушений.

Мост считается  выдержавшим испытание, если не обнаружены выпучивание сжатых элементов, срез заклепок, появление трещин и остаточные деформации, которые желательно фиксировать с  помощью нивелира по проезжей части, не будут превышать 10 % от  упругих деформаций в момент загружения.

К обстройке железнодорожных мостов для пропуска сил МЧС следует прибегать только в безвыходных условиях. Такими, в частности, могут быть условия паводка и ледохода, когда все другие варианты оборудования переправ неприемлемы.

Использование железнодорожных мостов под автодорожное движение предусматривается только с разрешения и по согласованию с  органами военных сообщений, когда рассматривается вопрос о совмещенном движении подвижного состава и автоколонны и требуется дополнительная обстройка пути.

При обстройке железнодорожных мостов, находящихся в зоне боевых действий, где железные дороги не функционируют, необходимо вдоль рельсов на шпалы уложить продольные лежни, а на них поперечины с двойным продольным настилом (рис. 3.19).



Рис.  3.19  Обстройка железнодорожных мостов

Расход древесины на такую конструкцию составляет 0,8-1,0 м3/м. Однако следует иметь в виду, что обстраивать приходится не только сам железнодорожный мост, но и подходы к нему, особенно выемки и насыпи, устраивать въезды на них.

Зауженная проезжая часть затрудняет выполнение работ по обстройке моста.

Фронт работ можно несколько расширить, если обстройку вести от середины моста к его концам и обстроечные конструкции подавать железнодорожными платформами.

Для сил МЧС доступны, в основном, простейшие способы краткосрочного усиления, небольших деревянных или металлических мостов.

Усиление элементов проезжей части проще всего можно производить укладкой на проезжую часть моста колей из досок толщиной не менее 5 см или из бревен диаметром 16 см, опиленных или остроганных на два канта. Ширину колей принимают 1,5-1,6 м, а  расстояние между колеями - 0,7 м.

Усиление проезжей части двухпутных мостов можно осуществлять на части ширины проезда для пропуска техники в один ряд.

При усилении проезжей части колеями грузоподъемность элементов проезжей части возрастает в 1,5 раза при дощатых колеях и в 2-3 раза при бревенчатых колеях.



Рис.  3.20  Усиление прогонов деревянного моста

Усилить прогоны мостов малых пролетов можно также укладкой сверху пролетного строения бревенчатых колей (рис. 3.20). Длина бревен принимается равной длине пролета, а стыки колей по длине моста располагаются над осями опор. Бревна колей закрепляют к прогонам штырями диаметром 16-18 мм, забиваемыми в прогоны на глубину не менее 15 см. В колее бревна сплачиваются между собой скобами, устанавливаемыми под углом 45 0 к оси моста.

Эффект усиления прогонов бревенчатыми колеями до 2 раз.

Наибольший эффект усиления прогонов достигается при подведении под прогоны в середине пролета дополнительной рамной опоры (рис. 3.21). Таким методом может быть повышена грузоподъемность прогонов в 2,5-4 раза.

Оценивая такой способ усиления в организационно-техническом и эксплуатационном плане, следует отметить : сложность подведения опор под пролетные строения ; необходимость изготовления в каждый пролет индивидуальной опоры, соответствующей подмостовой высоте и глубине воды в пролете, и необходимость подклинки каждого прогона. При этом клинья подбиваются по мере обмятия опоры пробными нагрузками. Гвозди в клинья забивают только после пропуска самых тяжелых нагрузок.

Однако такая конструкция не отличается высокой надежностью,  т. к. возможно постепенное обмятие грунта, а также подмыв опоры течением.

В целом способ повышения грузоподъемности прогонов путем подведения дополнительных опор оправдывает себя при наибольшей длине моста и особенно на суходолах.



Рис.  3.21  Усиление прогонов подведением дополнительной опоры

Дополнительными рамными опорами или отдельными стойками может быть также повышена грузоподъемность промежуточных опор. При этом рамные опоры могут устанавливаться то ли с одной, то ли с  двух сторон. Таким способом может быть повышена грузоподъемность опоры соответственно в 1,5 или в 2 раза.

Двухпутный мост для сокращения объема работ может усиливаться дополнительными опорами, устанавливаемыми только в средней части по ширине моста из расчета пропуска техники по мосту в одну ленту движения. В этом случае на проезжей части должны быть установлены дополнительные колесоотбои и заужена ширина проезда на въездах на мост.

Силы МЧС, исходя из характера своих действий, могут проводить также только краткосрочное восстановление разрушенного моста, рассчитанное на малые сроки эксплуатации. Краткосрочное восстановление, по своему характеру, эквивалентно строительству низководного моста.

Причинами, вызывающими повреждение и разрушение мостов, могут быть: последствия экстремальных природных явлений (землетрясения, оползни, лавины, паводки и сели, низкие температуры, снижающие прочностные свойства строительных материалов и др.) ; последствия длительной эксплуатации мостов в сочетании с низким качеством строительства (например, интенсивное разрушение железобетонных мостов от применения химических средств борьбы с гололедом) ; последствия диверсионных и боевых действий при применении различных средств разрушения и поражения, приводящие к сжиганию или подрыванию мостовых конструкций или воздействию на них взрывной волны.

Сжигание может быть следствием прямого поджога, воздействия напалмом или температурного поражающего фактора ЯО. Сжигание деревянных конструкций приводит, как правило, к их полному уничтожению.

В результате температурного воздействия в металлических элементах могут появляться трещины, а главное, может резко снижаться прочность (временное сопротивление) металла. Места непосредственного температурного (огневого) воздействий выявляются при обследовании моста по обгоревшей краске, следам копоти и т. п.  При пережоге сталь имеет оплавленные места и пленку окалины сине-серого цвета.

Железобетонные, особенно предварительно напряженные, конструкции также плохо переносят температурное воздействие. Из-за  значительной разницы в теплопроводности и в температурной деформативности арматуры и бетона в бетоне вокруг арматуры появляются трещины, происходит отслаивание  бетонного защитного слоя.

Наиболее вероятными местами температурного разрушения в железобетонных конструкциях являются места сопряжения элементов, имеющих различные размеры поперечных сечений.

Подрывание является наиболее распространенным способом разрушения мостовых сооружений. Оно может осуществляться зарядами ВВ, расположенными непосредственно на конструкции или внутри нее (в шурфах, минных колодцах, в вырубленных нишах), либо авиабомбами,  снарядами и ракетами.

Наибольший масштаб разрушения обычно имеет место при заблаговременной подготовке сооружения к разрушению зарядами ВВ или ЯЗ и одновременном разрушении пролетных строений и опор.

При воздействии артиллерийскими и авиационными средствами наиболее характерны местные повреждения.

При большом разнообразии разрушений их условно по сложности восстановления различают на: местные повреждения отдельных элементов, узлов и частей мостовой конструкции, не снижающие ее грузоподъемность (в этих случаях восстановительные операции аналогичны ремонту); разрушение отдельных элементов без обрушения пролетных строений и опор; обрушение пролетных строений и разрушение опор на части длины моста или по всей длине.

В металлических и железобетонных пролетных строениях ряд повреждений при краткосрочном восстановлении могут не восстанавливаться.

К таким повреждениям, в частности, относятся: вмятины стенок сплошных металлических балок и погнутости полок элементов балочных клеток металлических мостов, если они  располагаются на достаточном удалении от расчетных сечений (в пределах 1/3 высоты балок и длины пролета); пробоины в стенках балок размером не более 0,1 их высоты; пробоины в элементах решеток ферм при ослаблении их поперечного сечения для рабочих элементов до 10 % и для нерабочих - до 50 %; повреждения в виде откола бетона без повреждения арматуры, разрушения тротуаров, пробоины в железобетонной плите ездового полотна за пределами проезда.

Краткосрочное восстановление отдельных прогонов деревянных пролетных строений мостов малых пролетов производят без разборки настила путем укладки колей из бревен или брусьев поверх настила, т. е. способом, соответствующим способу усиления прогонов.

Деревянный прогон, поврежденный в крайних третях на глубину не более 1/3 его диаметра, можно восстанавливать путем нашивки досок сбоку (рис. 3.22).



Рис.  3.22  Восстановление поврежденных прогонов нашивкой досок

1 - поврежденный прогон; 2 - доски; 3 - гвозди

Аналогично можно восстанавливать насадку.

При расстоянии между осями прогонов в поврежденном пролетном строении не менее 0,8 м восстановление можно осуществить подведением снизу дополнительных прогонов рядом с разрушенными (рис. 3.23). Для этого высота дополнительных прогонов на концах должна быть на 2-3 см меньше высоты разрушенных прогонов. Эту разницу высот после установки дополнительных прогонов компенсируют клиньями, забиваемыми между концами прогонов и насадкой. Кроме того целесообразно на одном конце дополнительного прогона удлинить стеску снизу и сделать срезку угла сверху.



Рис.  3.23  Подведение дополнительных прогонов

Восстановление отдельных разрушенных элементов проезжей части металлических и железобетонных пролетных строений (плиты ездового полотна, продольных и поперечных балок) производят путем покрытия поврежденных участков балочными конструкциями, опирающимися на соседние сохранившиеся продольные или поперечные элементы.

Металлические и железобетонные пролетные строения с разрушенными элементами главных балок (ферм) можно использовать без их восстановления путем ограничения и обозначения на разрушенном участке ширины проезда. Такой способ применим при езде поверху, при количестве главных ферм более трех и разрушении крайней балки. При езде понизу такой способ применим при разрушении отдельных продольных балок.

Для восстановления металлических и железобетонных пролетных строений с отдельными повреждениями главными балками (фермами) (перебиты пояса или элементы решетки) основным способом краткосрочного восстановления является способ подведения дополнительной башенной опоры с ее подклинкой под балками (фермами) (рис. 3.24).



Рис.  3.24  Восстановление металлических пролетных строений подведением дополнительной опоры.

Во избежание перекоса и неравномерной работы пролетного строения дополнительную опору подводят не только под поврежденную ферму, но и под смежные неповрежденные фермы.

Дополнительная опора своими насадками располагается под ребрами жесткости сплошных балок или под основными узлами сквозных ферм ближайших к месту разрушения.

При восстановлении железобетонных пролетных строений, учитывая их большую пространственную жесткость, допускается подведение дополнительной опоры только под разрушенные балки.  

3.7     Организация оборудования и содержания переправ 

по льду и бродам

Ледяная переправа - это участок водной преграды, покрытый ледяным покровом, оборудованный  для переправы войск.

Территория РФ представляет собой широкие возможности для оборудования ледяных переправ. В западной части средняя толщина льда - 10-50 см, на северо-западе - 50-100 см,  в восточных и северных районах - от 60-140 см, а в ряде мест, например, на реках Селенга, Амур толщина льда доходит до 180-200 см. К этому необходимо добавить, что на большей части территории страны период ледостава продолжается с ноября по апрель при низких зимних температурах воздуха.

Ледяные переправы требуют незначительных затрат сил и средств на их оборудование, позволяет экономить материальную часть табельных переправочно-мостовых средств.

Значительный опыт оборудования ледяных переправ был накоплен в годы Великой Отечественной войны. Так, только за период январь-март 1942 г инженерные войска Западного фронта, обеспечивая наступление ОА, устроили 58 ледяных переправ для пропуска танков и артиллерии. К началу декабря 1941 г. дорожные войска фронта при участии инженерных частей и Ладожской военной флотилии оборудовали на льду Ладожского озера дорогу, названную Дорогой жизни. Движение по ней обеспечивали четыре дорожно-эксплутационных полка, три отдельные мостостроительных батальона, два рабочих батальона и две рабочие роты.

При организации переправы на льду в первую очередь необходимо уметь определить несущую способность ледяного покрова, что определяется свойствами льда.

Льды, слагающие ледяной покров по способу их образования, подразделяют на две группы: льды нарастания и льды нагромождения. Во льдах нарастания толщина ледяного покрова увеличивается, главным образом, за счет намерзания льда на нижней поверхности, а также на верхней - благодаря замерзанию воды, выступающей поверх льда, и замерзанию пропитанного водой снега. Ледяной покров нарастания образуется на небольших водоемах со слабым течением (до 0,5 м/с). Его верхняя поверхность обычно ровная, покрыта снегом.

Льды нагромождения, образующие ледяной покров путем смерзания отдельных обломков крупно- и мелкобитого льда и ледяных полей, отличаются очень большой неоднородностью по толщине: участки с большой толщиной льда чередуются с участками незначительной толщины. Кроме того, нижняя и верхняя поверхности такого ледяного покрова крайне неровные. Торосы беспорядочно разбросаны или располагаются грядами. Такой ледяной покров обычно образуется под действием ветра на крупных озерах и водохранилищах, а также на порожистых участках рек с большими скоростями течения.

В природных условиях на реках и водоемах часто имеет место чередование ледяного покрова  нарастания и нагромождения, с участками различной толщины и различного строения.

Существенную роль в поведении льда играют и временные процессы: колебания уровня воды, изменения температуры воздуха, снегопад и др.

Лед любого способа образования по толщине имеет неоднородную структуру (рис. 3.25).



Рис.  3.25  Структура льда
Нижний слой в виде чистого прозрачного льда с голубоватым или зеленоватым оттенком имеет наибольшую прочность. Поверх чистого льда расположен слой мутного льда, имеющей молочно-белую окраску из-за включения газовых пузырьков, который в 1,5-2 раза менее прочен, чем чистый лед. На слое водного льда может находиться непрозрачный и неоднородный по своей структуре слой водно-снегового или снегового льда (наслуда). Этот слой льда содержит большое количество воздушных пузырьков и отличается малой прочностью. На льду, а также между слоями снегового льда в результате оттепелей может оставаться незамерзшая вода.

Для определения характера ледяного покрова (его толщины и структуры) во льду поперек реки в один ряд устраивают не менее 5 лунок, из них по одной - вблизи каждого берега, остальные в русловой части. Лунки пробуривают ледобуром или пробивают ломом (пешней). Устраивать лунки взрывным способом запрещается.

Толщину ледяного покрова и его слоев производят с помощью самодельных ледомеров в виде штанги (стойки) с неподвижным или откидным кронштейном (упором).

Наблюдения показывают, что разрушение ледяного покрова при действии нагрузки представляет собой сложный процесс, состоящий из ряда фаз.

В начальной фазе при увеличении прогиба происходит нарастание напряжений в ледяной пластине. При достижении напряжениями критических значений под нагрузкой образуются радиальные трещины.

В следующей фазе образуется система концентрических трещин, возникающих последовательно от периферии к центру.

Последняя фаза заключается в выворачивании блоков под нагрузкой, что приводит к полному пролому льда.

При медленно движущейся нагрузке или стоящей в течение короткого времени (от нескольких минут до 1 часа - в зависимости от толщины ледяного покрова и веса груза ) ледяной покров прогибается, образуя чащу прогиба эллипсовидной формы в плане.

Размеры чаши прогиба в плане и величина прогиба по вертикали зависят от толщины льда и веса груза.

При длительно действующей неподвижной нагрузке прогиб ледяного покрова растет  непрерывно до наступления пролома.

Грузоподъемность ледяного покрова Р при статическом нагружении зависит от физико-механических свойств льда, связанных, с свою очередь, с температурой воздуха и характером воздействующей на лед нагрузки.

В полевых условиях требуемую расчетную величину льда при известном весе Р гусеничной или колесной машины и отрицательной температуре воздуха определяют по формулам:

для пропуска колонны более чем из 15 машин предельного веса

Нр = 11 ( ( Р                                             (3.1)

для пропуска колонны из 10-15 машин

Нр = 9( ( Р                                            (3.2)

для пропуска одной машины

Нр = 8( ( Р                                            (3.3)

При кратковременных оттепелях (не свыше трех суток)  требуемая расчетная  толщина льда, вычисленная по формулам, увеличивается на 25 %. (Нр - в см, Р - в т).

В расчетную толщину льда включают: толщину слоя чистого льда Нчл и половину толщины мутного льда Нмл , т.е.

Нр = Нчл+

                                          (3.4)

Грузоподъемность ледяного покрова, в том числе при переправе людей, можно определить по таблице 3.6.

Наиболее распространенными являются ледяные переправы по естественному льду, т.к. они более экономичны: в процессе эксплуатации требуется только уборка снега и заделка появляющихся трещин путем замораживания смесью битого льда и воды.

Таблица 3.6

Грузоподъемность ледяного покрова

	
	Полный вес
	Требуемая расчетная толщина льда Нр при отрицательной температуре воздуха, см 
	Наименьшая дистанция при 

	Вид нагрузки
	машины
	для пропуска колонны более чем из 15 машин предельного веса подраз

деления в общем порядке
	для пропуска колонны из 

10 - 15 машин предельного

 веса
	для 

пропуска одной 

машины
	движении в колонне, м

	Люди, двигаю-

щиеся  в пешем 

порядке:
	
	
	
	
	

	в колонне по 1
	-
	4
	-
	-
	5

	в колонне по 2
	-
	6
	-
	-
	5

	в колонне по 4
	-
	12
	-
	-
	5

	Гусеничные
	2
	16
	13
	11
	15

	и колесные
	4
	22
	18
	16
	15

	машины
	6
	27
	22
	20
	15

	
	8
	31
	25
	23
	20

	
	10
	35
	28
	25
	20

	
	15
	43
	35
	31
	25

	
	20
	49
	40
	36
	30

	
	25
	55
	45
	40
	35

	
	30
	60
	49
	44
	35

	
	35
	65
	53
	47
	40

	
	40
	70
	57
	51
	40

	
	45
	74
	60
	54
	45

	
	50
	78
	64
	57
	45

	
	60
	85
	70
	62
	50

	
	70
	92
	75
	67
	50

	
	80
	98
	81
	72
	50

	
	90
	104
	85
	76
	70

	
	100
	110
	90
	80
	80


Если несущая способность ледяного покрова недостаточна, то производится его усиление: путем укладки на лед верхнего строения; естественным намораживанием льда внизу; искусственным намораживанием послойной поливкой водой; искусственным намораживанием льда “факельным” методом.

При переправе по льду большого количества людей, что может иметь место при эвакуации населения из очагов поражения и толщине ледяного покрова 4-6 см целесообразно для безопасности переправы укладывать на лед тротуарные дощатые щиты толщиной не менее 5 см и шириной не менее 50 см.

При переправе техники ледяной покров толщиной до 20 см может быть усилен также верхним строением из досок (рис 3.26).



Рис.  3.26   Усиление льда верхним строением из досок

Дощатые поперечины толщиной 5 см и длиной 6-7 м размещают через 0,5 м и вмораживают в лед на всю толщину. По ним укладывают продольный настил из досок толщиной также 5 см. Грузоподъемность такой переправы может составлять 5-6 т.

Верхнее строение для усиления ледяного покрова толщиной более 20 см состоит из бревенчатых поперечин и колейной проезжей части (рис. 3.27). Толщина бревен поперечин 20-26 см и колей - 16-22 см.



Рис.  3.27  Усиление льда верхним строением из бревен (размеры в см)

При толщине льда около 15-20 см применение верхнего строения из бревен позволяет увеличить грузоподъемность ледяной переправы на 5--70 %, а при толщине льда близкой к 40 см - до 10 %.

Укладкой верхнего строения грузоподъемность льда может быть повышена лишь до некоторого предела. Так, с увеличением толщины льда свыше 0,5 м роль верхнего строения становится не эффективной. Она сводится к предохранению верхней части ледяного покрова от износа, к тепловой защите при повышении температур, к уменьшению влияния трещин. Верхнее строение может продлить срок действия переправы, но задерживает нарастание льда снизу вследствие уменьшения теплоотдачи.

Применение данного способа усиления ледяного покрова потребует значительного расхода лесоматериалов, выполнения работ по оборудованию ледяной переправы, сопряжено с необходимостью больших затрат сил, средств и увеличением демаскирующих признаков.

Таким образом, усиление ледяного покрова верхним строением как дорогостоящее мероприятие может быть оправдано только при малых толщинах льда и большим количеством трещин.

Естественное намораживание льда снизу осуществляют путем повышения интенсивности естественного прироста толщины льда снизу, достигаемого расчисткой полосы от снега. Намораживание позволяет повысить грузоподъемность ледяной переправы больше, чем усиление верхним строением. Естественной намораживание льда снизу дает однородный по структуре прочный ледяной покров. Оно менее трудоемко, но требует значительного времени и существенно зависит от климатических условий, т.к. возможно лишь при температуре от -10 0С и ниже. Так, например, для увеличения толщины льда от 50 до 70 см при среднесуточной температуре -150С потребуется 18 суток.

Таким образом, этот способ усиления ледяного покрова соответствует оборудованию длительно функционирующих ледяных переправ и, следовательно, не характерен для условий действий сил МЧС.

Искусственное намораживание льда сверху производится послойной заливкой водой и может быть проведено в более короткие сроки, чем намораживание снизу. При температуре воздуха - 150С толщина слоя льда, намораживаемого за сутки, может достигнуть 9 см. Искусственное намораживание льда сверху начинают с расчистки трассы на ширину 20 м от снега. Намораживание льда ведут послойной в 1 см поливкой водой или укладкой слоев ледяного щебня толщиной 10-15 см с последующей заливкой водой. Применение ледяного щебня ускоряет намораживание, причем к намораживанию следующего слоя приступают лишь после промерзания предыдущего.

В обоих случаях по краям навораживаемых слоев укладывают деревянные рейки или жерди с утрамбовкой снаружи снегом для удержания воды от растекания (рис. 3.28).



Рис.  3.28  Ограждение намороженных слоев льда рейками

Поливку осуществляют с помощью водозаборных средств (мотопомп, пожарных насосов и др.) , снабженными разбрызгивающими наконечниками.

Толщина намораживаемого льда не должна превышать 0,5-0,6 толщины естественного льда из-за возможного подтаивания наиболее прочного естественного льда снизу вследствие нарушения теплового режима ледяного покрова. Следовательно, применение способа намораживания льда сверху, кроме зависимости от температуры воздуха (возможно при температуре -100С и ниже) ограничено величиной намораживаемого слоя льда.

Прочность намороженного слоя льда меньше прочности естественного льда, поэтому в расчетную толщину льда включают 0,7 толщины намороженного слоя.

Необходимо заметить, что искусственное намораживание сверху при большой протяженности ледяной переправы является процессом весьма трудоемким и требующим больших промежутков времени для промерзания каждого слоя воды, которая к тому же часто стекает по случайным трещинам под лед.

В последнее время все более широко в народном хозяйстве применяется “факельный” метод для интенсификации процесса послойного намораживания сверху льда.

Идея метода состоит в переносе теплообмена, необходимого для замерзания воды, с поверхности намораживания в объем капельного факела, возникающего из струи воды, рассеиваемой дождевателем в морозном воздухе. За счет замерзания и переохлаждения значительной доли воды при полете через воздух намораживание дождевателем происходит в несколько раз более интенсивно, чем при послойном наливе воды для последующего намораживания.

Применение факельного метода намораживания позволяет эффективно формировать нужную поверхность, устраивать съезды и выезды, ликвидировать воздушные прослойки, заделывать трещины и восстанавливать изношенную поверхность ледяного покрова.

Ледяные переправы выбирают на участках реки с прямолинейным руслом и неглубоким снежным покровом, в стороне от районов выброса тепловых вод ТЭЦ и т.д.

Трассы ледяной переправы должны быть по возможности прямолинейными, спуски на лед - пологими, с уклонами, не превышающими 60. Трассы могут располагаться и под углом к оси русла реки. Они должны проходить не ближе 100 м от полыней.

На каждую основную трассу необходимо оборудовать 1-2 запасные (рис. 3.29).



Рис.  3.29  Трасса ледяной переправы

Соседние трассы ледяной переправы должны отстоять друг от друга не менее чем на 100 м. Расстояние между трассами для пропуска одиночных машин может быть сокращено до 50 м. Ширина оборудуемой трассы должна быть не менее 20 м.

Для оборудования ледяной переправы необходимо, в первую очередь, провести инженерную разведку водной преграды, для чего:

на выбранной трассе переправы через 20-30 м по обе стороны от ее оси (на расстоянии 20 м) устанавливают вешки;

на линиях вдоль вешек пробивают (пешней или буром) лунки диаметром 6-10 см через 10-50 м и определяют толщину льда, снегового льда и глубину русла. При этом крайние лунки должны отстоять от берегов не более 2-3м. По обеим сторонам трассы лунки располагают в шахматном порядке. По выявленной наименьшей толщине льда вычисляют расчетную допустимую величину нагрузки на ледяной покров;

вокруг лунок устраивают валики высотой 0,25 м и шириной 0,6 м из уплотненного снега, чтобы при эксплуатации переправы вода из лунки не попадала на трассу;

лунки плотно прикрывают деревянными щитами и засыпают толстым слоем снега, предохраняя лунки от замерзания.

Однако, следует заметить, что путем устройства лунок во льду невозможно получить данные о толщине льда по всей трассе, что иногда и является причиной пролома льда при пропуске нагрузки.

Поэтому целесообразно иметь на оснащении войск, например, радиолокационный измеритель толщины льда РР-125, который устанавливается на санях типа “Буран” и позволяет производить измерения в диапазоне  0,15-3,0 м. Применение прибора обеспечивает надежный контроль толщины льда по всей площади трассы.

После проведения инженерной разведки водной преграды: очищают ледяной покров от снега, торосов и наплывов льда.

Если лед у берегов не имеет трещин и разломов, надежно опирается на берег и погружен в воду не менее чем на 0,9 своей толщины, то съезды на лед только расчищаются от снега и посыпаются песком. При обрывистых берегах высотой до 0,5 м и на съездах укладывают хворостяной или фашинный тюфяк.

При наличии трещин и разломов во льду у берегов, при зависании льда, а также при спусках с уклонами более 60 или с обрывом высотой более 0,5 м устраивают переходный мостик или свайную (рамную) эстакаду.

Для предохранения льда от морозного растрескивания и механического износа, а также для обеспечения лучшего сцепления колеса с покрытием, необходимо оставлять на льду слой снега толщиной 3-10 см. Снежные валы с боков трассы разравнивают.  При необходимости усиливают ледяной покров и организуют комендантскую службу.

Перед вводом в эксплуатацию ледяной переправы проводят ее испытание пропуском пробной нагрузки сначала равной 50%-ной предельной расчетной, затем 75 и далее 100% -ной предельной расчетной нагрузки.

При всех пропусках нагрузок замеряют прогибы ледяного покрова с помощью нивелира, установленного на расстоянии 60-100 м от оси трассы с использованием марок на льду и реперов на берегу. Прогибы измеряют при приближении нагрузки, в момент прохода контрольного створа и при удалении нагрузки.

Отсутствие остаточного прогиба и трещин в ледяном покрове свидетельствует о нормальной его работе под нагрузкой.

При наличии остаточных пластических деформаций более 5% от толщины льда испытания прекращаются, а ледяной покров следует усилить.

Наличие при этом трещин не является противопоказанием проверки переправы: оно свидетельствует об изменениях режима работы ледяного покрова под влиянием внешней нагрузки и температурных расширений.

Результаты контрольных промеров и испытания пробными нагрузками для каждой полосы движения фиксируются актами.

Содержание ледяных переправ включает: пропуск техники; поддержание требуемой грузоподъемности ледяных переправ (заделка трещин, расчистка снега, усиление методом факельного намораживания и т.п.); восстановление ледяных переправ; перенос движения на запасные створы; обеспечение надежного сопряжения ледяного покрова с берегами и поддержание в исправном состоянии въездов (съездов) на лед; несение всех видов служб на переправе; контроль за грузоподъемностью переправы и при необходимости проведение испытаний.

Комендантскую службу на переправе организует командир подразделения, оборудованного ледяную переправу.

Комендантская служба должна строго следить за соблюдением допустимых дистанций между машинами и скоростей их движения по льду, не пропускать на трассы технику, превосходящую по весу грузоподъемность переправы.

Гидрометеорологический пост ведет постоянное наблюдение за толщиной и структурой льда, особенно в местах сопряжения его с берегом и при прохождении машин предельного веса, за колебаниями уровня воды и температурой воздуха.

В случае вынужденной остановки машины на основной трассе и необходимости ее эвакуации со льда переправа переносится на запасную трассу. Машины, вышедшие на основную трассу вслед за застрявшей машиной, выходят задним ходом на исходный берег.

При буксировке со льда застрявшей машины допускается сокращение дистанции между машинами до 40-кратной наименьшей толщины льда.

Обход остановившейся на трассе машины может допускаться, если суммарный вес обходящей и остановившейся машин не превышает грузоподъемность ледяной переправы.

Образовавшиеся во льду сухие расширяющиеся кверху трещины замораживают путем заливки водой без перерыва переправы войск. Для ускорения смерзания широкие трещины заполняют ледяным щебнем. При появлении продольных сквозных трещин, из которых выступает вода, переправу войск прекращают до смерзания трещин и переносят на запасную переправу.

При артобстреле или бомбежке ледяной переправы не всякая пробоина ведет к выходу ее из строя. Пробоина диаметром до 3 м при расположении ее на расстоянии свыше 20-кратной толщины льда от оси трассы не снижает грузоподъемность переправы и не требует прекращения ее эксплуатации.

Пробоину обваловывают снегом, чтобы вода не заливала трассу. 

Весной переправу войск по льду прекращают, когда лед начнет приобретать игольчатую структуру, что обычно происходит через 3-5 суток после появления на льду талой воды.

Броды, как правило, оборудуются раздельно для людей, колесной и гусеничной техники при глубине воды не более, приведенной в таблице 3.7.

                                                                                                Таблица 3.7

                                 Допустимая глубина брода, м

	Люди и переправляемая техника
	Скорость течения , м/с

	
	до 1
	от 1 до 2
	более 2

	Люди
	
	
	

	Легковые автомобили типа УАЗ-469
	0,6
	0,5
	0,4

	Грузовые автомобили :
	
	
	

	ЗИЛ-130, ГАЗ-66
	0,8
	0,7
	0,6

	КраЗ-255
	1
	0,9
	0,8

	МАЗ-538
	1,5
	1,4
	1,3

	ЗИЛ-131, УРАЛ-375
	1,2
	1,1
	1

	КАМАЗ-5320, КАМАЗ-5511
	0,8
	0,7
	0,6


Направление брода для людей и колесной техники выбирают под углом к течению с отклонением в низовую сторону.

При оборудовании брода: определяют и обозначают проходы в препятствиях на берегах и в воде; укрепляют дно преграды со слабым  грунтом; - устраивают съезды и выезды; обозначают границы брода и устанавливают на исходном берегу знак с указанием глубины брода.

Укрепление дна со слабым грунтом производят для колесной техники наброской каменных материалов (щебня, гравия и т.д.), выстилкой утяжеленными фашинами и укладкой дорожных покрытий; для гусеничной техники - наброской каменных материалов, укладкой различных покрытий и разреженных настилов (рис. 3.30).

Металлические и железобетонные покрытия укладывают автокранами поэлементно или же собирают на берегу и надвигают по оси брода. 

Разреженный бревенчатый настил надвигают на место перехода на плаву и опускают на дно наездом техники. Крепление настила ко дну при малых глубинах осуществляется через 3 - 5 бревен с помощью сваек, канатов или тяжелого материала.

Съезды (выезды) устраивают с помощью бульдозеров срезкой крутостей берегов. Уклон съездов (выездов) не должен превышать 8-10 % для колесной техники и 15-20% для гусеничной. Границы брода обозначают парными указателями - вехами, установленными через 5-10 м, а в ночное время дополнительно светящимися знаками типа МБФ

На переправе вброд организуется комендантская служба в соответствии со схемой, приведенной на рис. 3.31. 



Рис. 3.30  Конструкция разряженного настила для усиления брода

а - с креплением бревен двумя канатами; б - с креплением бревен четырьмя канатами; в - крепление каната к бревну; г - крепление бревен ко дну брода с помощью сваек; д - крепление бревен ко дну брода с помощью рельса; 1 - бревно (d = 16-18 см); 2 - скоба; 3 - канаты (d = 10-12 мм); 4 - свайка (d=4-10 см); 5 - скрутка из проволоки (d= 3-4 мм); 6 - рельс.



Рис.  3.31  Схема переправы вброд :

1 - запасная трасса для гусеничной техники; 2 - трасса для гусеничной техники; 3 - трасса для колесной техники; 4 - запасная трасса для колесной техники; 5 - противоминное заграждение; 6 - указатели для обозначения границ брода; 7 - выезд для колесной техники    (i ( 10%); 8 - выезд для гусеничной техники (i ( 20%).
3.8 Особенности оборудования и содержания паромных

 и мостовых переправ из барж

Баржи обычно используют для оборудования паромных переправ, главным образом, на широких и крупных водных преградах, когда нет средств для наводки наплавных мостов.

Наиболее удобны для применения в качестве паромов баржи-площадки при поперечной погрузке на них техники. В этом случае не требуется демонтаж палубного оборудования, за исключением снятия бортового ограждения грузовой  палубы в местах въезда на баржу переправляемой техники.

Баржи грузоподъемностью менее 1000 т для образования парома целесообразно спаривать между собой бортами путем обычного счаливания их тросами по бортовым кнехтам. Так как баржи в этом случае упираются друг в друга бортовыми привальными брусьями, то между баржами образуются провалы-промежутки. Их перекрывают простейшими мостиками или закладывают бревнами, располагаемыми на тросах, закрепленных за бортовые кнехты.

Для переправы автопоездов длиной более 15 м баржи оборудуют под продольную погрузку переправляемой техники. Но в этом случае необходим демонтаж палубных надстроек в носовой и кормовых частях или только в носовых частях, что зависит от способа передвижения парома.

Для погрузки техники на паром-баржу устраивают пристани. Место для пристани по возможности выбирают на участке с наименьшей скоростью течения у берега.

Проще всего пристань устраивать в виде стоечной (неподвижной) баржи, устанавливаемой вдоль берега с устройством погрузочных мостиков для въезда техники с берега на пристань (рис. 3.32). Если конфигурация берега неблагоприятна, то стоечную баржу соединяют с берегом с помощью другой баржи, установленной перпендикулярно берегу. Получается “Т” - образная в плане пристань. Стоечные баржи закрепляют расчалками к берегу или к кустам свай.

При разных возвышениях палуб стоечных барж и парома над уровнем воды перепад компенсируют треугольными передвижными трапами шириной по 1,0 м.

Пристани, устраиваемые из стоечных барж, удобны тем, что в случае изменения уровня воды в процессе содержания переправы пристани легко перемещаются в сторону берега или на воду При этом стоечную баржу можно опирать на дно.

Для передвижения паромов из барж наиболее целесообразно использовать буксирные средства речного пароходства. При отсутствии речных буксиров можно использовать буксирно-моторные катера понтонных парков, суммарная мощность которых должна быть не менее 150 л. с. на баржу.



Рис.  3.32  Паромная переправа из барж при поперечной погрузке техники и продольно-поперечном передвижении парома:

1 - стоечная баржа-пристань; 2 - баржа-паром; 3 - “Т”- образная пристань из стоечных барж; 4 - куст свай.

Паромы из барж, приспособленные для поперечной погрузки техники на широких водных преградах, могут передвигаться по траектории “восьмерки” (аналогично обычной траектории передвижения лаговых паромов понтонных парков). При относительно небольшой ширине водной преграды, когда передвижение “восьмеркой” из-за большой длины барж невозможно, передвижение паромов производят путем сочетания продольного перемещения вдоль водной преграды с поперечным, то есть, бортом.

При оборудовании барж под сквозную продольную погрузку и разгрузку на водных преградах со слабым течением передвижение паромов от берега к берегу возможно методом “челнока”. В этом случае главной проблемой будет удержание баржи в процессе их загрузки и разгрузки перпендикулярно берегу, что обеспечивается обычно сочетанием швартовки барж к анкерам на берегах канатами и удержанием их буксирами.

Используя мостостроительную установку УСМ, имеющуюся в подразделении ГО, можно устраивать двухпутную пристань в виде двух рядом расположенных эстакад, у которых уровень проезжей части устанавливается на высоте палубы парома-баржи. По мере загрузки баржа спускается вниз по течению (рис. 3.33).



Рис.  3.33  Двухпутная пристань в виде двух рядом расположенных эстакад: 1 - эстакады;

2 - баржа - паром.

Такая пристань обеспечивает загрузку барж в две ленты и одновременно позволяет надежно закреплять баржу в момент ее загрузки к эстакадам.

Движение паромов из барж во всех случаях осуществляют таким образом, чтобы они подходили к пристаням с низовой стороны, т.е. навстречу течению во избежание навала парома на пристань и разрушения ее. При этом швартовку паромов к пристани начинают с носовой части парома с тем, чтобы паром течением прижимало к пристани.

При большой длине барж и буксировке их толканием для убыстрения причаливания барж к пристаням могут использоваться дополнительные катера, работающие только у пристаней.

Загрузку и разгрузку парома производят в такой последовательности, при которой не возникает опасного крена баржи,(наклонение ее на один борт). Наиболее тяжелые машины располагают в средней трети длины барж, т. к. порожняя  баржа всегда имеет выгиб вверх.

Под ходовую часть машины, особенно при поперечной погрузке техники, подкладывают под колеса и гусеницы упорные-страховочные брусья или клинья.

Опыт эксплуатации паромных переправ из барж показывает, что на реке шириной до 500 м на одной переправе может работать два парома. Такая паромная переправа из 4-6 барж (две на пристанях и 2-4 в составе одиночных или спаренных паромов) при слабом течении имеет пропускную способность до 1000 машин в сутки. При этом время швартовых операций у одной пристани составляет 10-25 минут, а время погрузки одного автомобиля, танка и автопоезда соответственно 1-2, 2-3 и 4-5 минут.

К наводке наплавных мостов из барж силы МЧС будут прибегать, главным образом, при организации эвакуации населения и материальных ценностей из  районов чрезвычайных ситуаций через узкие и средние водные преграды. На таких водных преградах в наибольшей мере будут сказываться преимущества мостовых переправ в сравнении с паромными по их пропускной способности. Пропускная способность мостовой переправы из барж будет не менее 400 машин в час (при скорости движения по мосту 10 км/ч при дистанции 25 м), в сравнении с 50 машинами в час для паромной переправы.

Наплавные мосты из барж могут наводиться сразу в качестве основной переправы или для замены моста, наведенного из понтонного парка для вывода его в резерв.

Компоновка наплавных мостов из барж зависит, в первую очередь, от типа барж и характера водной преграды. Имеется два вида мостов из барж: мосты-ленты, в которых баржи устанавливаются вдоль или поперек оси моста и движение переправляемой техники осуществляется непосредственно по баржам, и мосты на отдельных плавучих опорах, в составе которых баржи устанавливаются по направлению течения воды и  выполняют функции опор, поддерживающих мощные пролетные строения. Мосты-ленты при продольном их расположении, т. е. вдоль оси моста, наиболее экономичны и менее трудоемки, т. к. каждая баржа дает большой участок моста (протяженностью 30-85 и более метров), являясь одновременно и плавучей и несущей конструкцией (требуются только небольшие переходные пролеты). Однако, при высоких скоростях течения (свыше 2 м/с) мосты-ленты создают большое сопротивление течению и приходится наводить мосты на отдельных опорах.

Наплавные мосты на отдельных опорах из барж весьма трудоемки и вряд ли  будут оборудоваться самостоятельно силами МЧС. Поэтому в дальнейшем мы будем рассматривать только мосты-ленты из барж.

Возможны три схемы мостов-лент из барж (рис. 3.34): с “кильватерным” расположением барж ; с продольным расположением барж, но с “уступом” и с баржами, располагаемыми поперек оси моста.

	

	



Рис.  3.34  Схемы мостов-лент из барж: а - «килеваторное» расположение; б - с «уступом» в одну сторону; в - с «уступом» в обе стороны; г - расположение барж поперек оси моста.

Наиболее выгодным является “кильватерное” расположение барж, так как в этом случае требуется наименьшее количество барж на мост. При наличии барж с криволинейными обводами и надстройками, находящимися на оконечностях барж, наводятся мосты-ленты “уступом”. Мосты-ленты с расположением барж поперек оси моста целесообразны на каналах и узких водных преградах, когда продольное расположение баржи невозможно из-за большой длины барж.

Мосты-ленты из барж могут включать в себя береговые эстакады на жестких опорах, т. е.  представлять собой комбинированные мосты. В свою очередь наплавная часть может быть или целиком образована из барж, или, в свою очередь, быть комбинированной и  включать участок моста из барж и участок моста из материальной части понтонного парка.

Принципиально в мостах-лентах из барж могут использоваться как баржи-площадки, так и трюмные, главным образом открытые и бункерные баржи.

Для использования трюмных барж в мостах-лентах необходима их обстройка, осуществляемая путем установки на дно барж конструкций, подобных низководным мостам на рамных опорах. Это требует значительного расхода местных материалов, сил, средств и времени на  заготовку конструкций и обстройку барж. В связи с этим, очевидно, такая задача не соответствует возможностям сил МЧС и не соответствует характеру выполняемых ими задач. Поэтому в последующем мы будем вести речь только о мостах-лентах, устраиваемых из барж-площадок.

Отечественная судостроительная промышленность выпускает преимущественно баржи-площадки, допускающие непосредственное движение техники по их палубам. Для этого толщина палубной обшивки должна быть не менее 8-10 мм, что соответствует допускаемому удельному давлению на палубу в 8-10 тс/м2.

Определить допускаемое удельное давление на палубу баржи можно упрощенным методом, разделив грузоподъемность баржи (в тоннах) на погрузочную площадь палубы (в кв.метрах), которая у барж-площадок ограждается фальшбортами.

При меньшей толщине палубы может потребоваться ее усиление укладкой настила из досок или даже пролетных строений мостов малых пролетов.

Возможность использования барж для наводки моста-ленты с расположением барж вдоль оси моста определяется остойчивостью барж, т. е. способностью их сопротивляться поперечным наклонениям, что зависит от ширины корпуса баржи и ее  грузоподъемности.

В мостах-лентах с баржами, располагаемыми вдоль оси моста, баржи грузоподъемностью от 150 до 300 т с шириной корпуса 6-7 м применимы при однопутном движении автомобильных и гусеничных нагрузок весом до 15 т при возвышении уровня проезжей части моста над горизонтом воды до 2 м.

Баржи грузоподъемностью 300 т и более, имеющие ширину корпуса не менее 10 м, пригодны для наводки мостов-лент, допускающих пропуск автомобильных нагрузок в две ленты и гусеничных нагрузок весом до 60 т в одну ленту движения. В таких мостах возвышение уровня проезжей части над уровнем воды может достигать 5 м.

В мостах-лентах с “кильватерным” расположением барж они могут соединяться между собой двумя способами : с помощью балочных переходных пролетов или шарнирными стыковыми устройствами.

При соединении барж переходными пролетами образуется разрезная система моста. В таком мосту (рис. 3.35-а) каждая баржа под действием временной нагрузки работает самостоятельно. На две баржи нагрузка передается только тогда, когда она находится в пределах переходного пролета.

Мосты с переходными пролетами выгодно отличаются простотой конструкции, они могут быть собраны как из однотипных барж, так и разнотипных барж, различающихся обводами барж, их грузоподъемностью и возвышением палуб над уровнем воды. Особенно удобны мосты с переходными пролетами при соединении в ленту барж с заостренными и закругленными судовыми обводами в носовых и кормовых частях. При соединении барж переходными пролетами есть возможность в случае необходимости сохранить и не демонтировать якорные устройства в кормовых и носовых частях барж, располагая переходные пролеты над ними или рядом.




Рис.  3.35  Схемы деформаций наплавных мостов различных систем из барж

Недостатком конструкции моста-ленты с переходными пролетами является определенная сложность наводки и разводки моста, так как замыкание и размыкание моста должно производиться только путем сборки или разборки переходного пролетного строения. При эксплуатации моста на длине переходных пролетов возникают значительные продольные уклоны, снижающие пропускную способность моста. Кроме того, при соединении барж переходными пролетами мост имеет пониженную живучесть в связи с тем, что при разрушении или затоплении одной баржи будут разрушены одновременно и два переходных пролета.

При соединении между собой барж шарнирными устройствами образуется шарнирная система моста, в котором под действием временной нагрузки работают одновременно несколько барж (рис. 3.35, б).

Шарнирная система моста-ленты целесообразна при использовании однотипных барж с прямоугольными обводами в плане (баржи для толкания) и, особенно, при применении так называемых безкомандных барж, т. е. барж, не имеющих надстроек (рубок), и с палубой без полубаков (возвышений).

В мостах шарнирной системы обеспечиваются большие скорости движения за счет уменьшения продольных уклонов по сравнению с мостами разрезной системы (с переходными пролетами). Повышается остойчивость барж в линии моста-ленты.

Живучесть наплавных мостов-лент шарнирной системы выше, чем мостов-лент с баржами, соединяемыми переходными пролетами, т.е. мостов разрезной системы, поскольку потерявшая плавучесть баржа удерживается на плаву соседними баржами.

Шарнирная система выгодна еще и потому, что в этом случае корпус баржи имеет более благоприятное напряженное состояние. Последнее объясняется тем, что в незагруженной свободно плавающей барже из-за особенностей конструкции ее корпуса и  расположения надстроек по концам баржи она подвергается изначальному выгибу, который может иметь значительную величину. Когда же баржа находится в линии моста и шарнирными устройства соединены с соседними баржами, то они поддерживают концы загруженной баржи и тем самым как бы выгибают ее в обратном направлении.

Таким образом, шарнирная система моста-ленты из барж, располагаемых вдоль оси моста, должна применяться во всех случаях, когда баржи могут быть соединены между собой шарнирными устройствами.

Баржи в мосту-ленте шарнирной системы следует располагать нос к носу и корма к корме. Это объясняется тем, что большинство барж в незагруженном состоянии имеют наклон на корму, и тогда, при одинаковом возвышении палуб над уровнем воды, соединение барж шарнирными устройствами существенно упрощается.

При “кильватерном”  расположении барж в мосту длину его можно изменять только на целую баржу, поэтому для мостов-лент этого вида типична установка мостов под углом к течению реки , т.е. “наискось” по отношению к берегам (рис. 3.36). При наводке моста методом поворота лента моста разворачивается до тех пор, пока оба конца не упрутся в берега. В этом случае один из подходов приходится оборудовать после разворота моста по месту там, где остановится конец моста.



Рис.  3.36  Способы вписания мостов-лент из барж в ширину водной преграды

Другим способом, позволяющим подобрать необходимую длину моста применительно к ширине водной преграды, является сочетание в мосту продольного и поперечного расположения барж относительно оси моста. В этом случае длина речной части моста изменяется на величину кратную ширине баржи, т.е. в зависимости от используемой баржи с шагом от 6 до 15 м.

Как было сказано, соединение барж между собой в мостах-лентах с “кильватерным” их расположением осуществляется или с помощью переходных пролетных строений (в мостах разрезной системы) или с помощью шарнирных устройств (в мостах шарнирной системы).

Переходные пролетные строения по конструкции аналогичны обычным балочным пролетным строениям, применяемым в низководных мостах. Соединяя баржи между собой и обеспечивая переход нагрузки с баржи на баржу, переходные пролетные строения опираются на лежни, укладываемые на палубы барж в их носовых или кормовых частях (рис. 3.37).

Длина пролета переходного пролетного строения определяется требованиями соблюдения продольного уклона на длине пролета не более 8 %; необходимостью размещения опорных лежней над несущими элементами палубы в местах, где ширина барж в их кормовой или носовой частях достаточна для размещения пролетного строения в зависимости от ширины его проезжей части ; а также необходимостью оставления между баржами зазора величиной около 0,5 м для обеспечения беспрепятственного взаимного вертикального перемещения концов барж при проходе по мосту временной нагрузки. Величина продольного уклона по длине переходного пролета обусловливается, главным образом, податливостью соединяемых барж. Чем меньше длина баржи и, следовательно, меньше ее грузоподъемность, тем требуется большая длина переходного пролетного строения. Так, при баржах грузоподъемностью свыше 1000 т необходимый продольный уклон обеспечивается при длине переходного пролетного строения 6-7 м, при грузоподъемности от 1000 до 600 т уже 8-10 м, а при грузоподъемности в 300 т - до 17 м.



Рис.  3.37 Конструкция опорного узла «А»  сопряжения барж переходным  пролетом: а -схема сопряжения; б - при металлических прогонах и лежне; в - при деревянных прогонах и лежне.

При таких пролетах приходится, обычно, применять металлические пролетные строения. Металлические лежни к палубе баржи закрепляют сваркой, а деревянные-хомутами.

Необходимое возвышение лежня над палубой определяется тем, что между корпусом баржи и прогонами переходного пролета должен быть обеспечен зазор по высоте, предотвращающий опирание  переходного пролета на конец корпуса при наибольшем продольном уклоне пролета.

Особенностью конструкции переходных пролетных строений является устройство их опорных частей. Опорные части должны обеспечивать свободный поворот прогонов относительно лежней и передачу через пролетное строение тормозных продольных воздействий. Для этого на концах прогонов снизу навариваются ограничительные уголки или закрепляются ограничительные бобышки. Кроме того баржи между собой счаливаются тросами за кнехты.

В мостах-лентах шарнирной системы при “кильватерном” расположении барж шарнирные устройства, соединяющие баржи между собой, могут выполняться конструктивно различными способами, но во всех случаях в каждом стыковом сечении должно быть не менее двух шарнирных устройств. Шарнирные устройства для удобства их образования и наблюдения за их состоянием располагают за пределами проезжей части моста в плоскостях бортов или продольных ферм корпуса баржи.

На отечественных баржах серии 943 и 947, приспособленных для наводки мостов, шарнирное устройство выполнено в виде тумб с находящимися внутри них выдвижными балками-ограничителями дифферента. Тумбы с балками располагаются попарно в носовых и кормовых оконечностях баржи с расстоянием поперек баржи допускающим двухполосное движение нагрузок.

При обстройке барж в полевых условиях наиболее целесообразны шарнирные устройства в виде консольных балок (рис. 3.38). Такое соединение особенно удобно, когда имеется разница в уровнях палуб соединяемых барж. Консольные балки, изготавливаемые из двутавров или спаренных швеллеров, укладываются на подкладки и закрепляются к подпалубным балкам хомутами, пропускаемыми через отверстия, устраиваемые в палубе. Наличие зазоров между палубой и консолями обеспечивает удобство ввода барж в линию моста или вывода барж при значительной ветровой волне. После ввода барж в линию моста концы консольных балок подклиниваются, чем обеспечивается выравнивание осадок барж и совместная работа их под погрузкой. При соединении барж консольными балками продольные усилия в стыке барж должны быть восприняты тросовыми счалками по концевым кнехтам на палубах барж.



Рис.  3.38  Шарнирное соединение с помощью консольных балок:

1 - хомуты; 2 - консольная балка; 3 - подкладка; 4 - клинья; 5 - бимс; 6 - карлингс
Мосты-ленты с баржами, располагаемыми вдоль оси моста с «уступом», устраивают при баржах-площадках с надстройками в их носовых или кормовых частях, а также при криволинейных обводах их оконечностей.

Баржи в этих случаях соединяются между собой бортами простой счалкой их тросами, закрепляемыми за кнехты или с помощью простейших шарнирных устройств, устанавливаемых вдоль бортов. В последнем случае создается благоприятная возможность для плавного регулирования длины моста в зависимости от ширины водной преграды.

Для удобства движения нагрузок с баржи на баржу промежуток между ними рекомендуется перекрывать специальными щитами настила или закладывать бревнами, укладываемыми на троссах.

При наводке мостов-лент с расположением барж с уступами в одну сторону длина совмещения бортов барж назначается с таким расчетом, чтобы наиболее тяжелые машины проходили по проезжей части в одну полосу движения и без разворотов. Автомобили без прицепов могут пропускаться в две полосы с небольшими поворотами на каждой барже.

При расположении барж в мосте-ленте с уступами в обе стороны условия движения нагрузок по мосту несколько ухудшаются особенно для тяжелых машин, которые в этом случае вынуждены разворачиваться на каждой барже. Также осложняется пропуск автопоездов.

Баржи при расположении их в мосту с уступом обладают существенно большей податливостью, чем в мостах-лентах шарнирной системы с “кильватерным” расположением барж. Поэтому для таких мостов следует применять баржи шириной не менее 10 м.

Как показывает опыт эксплуатации мостов с уступом, их пропускная способность мало отличается от пропускной способности других типов наплавных мостов из барж. Гусеничная техника по таким мостам обычно движется со скоростью 10 км/ч, а колесные машины - до 20 км/ч.

Мост-лента с баржами, располагаемыми поперек оси моста, является наиболее простой конструкцией моста из барж. При таком способе образования моста для пропуска автомобильных нагрузок достаточно счалить баржи между собой цепями или тросами по всем бортовым кнехтам. При движении гусеничной нагрузки силы трения между бортами оказываются недостаточными и происходит сдвиг в вертикальной плоскости борта одной баржи относительно борта другой до 20-30 см. Хотя это и не  препятствует движению гусеничной техники, однако при длительной эксплуатации такого моста борта баржи могут быть повреждены гусеницами.

При оборудовании уширенных въездных устройств возможно и многополосное движение по мосту.

Как уже было отмечено, в мостах-лентах с баржами, располагаемыми с уступом по отношению друг к другу или поперек оси моста, шарнирное соединение барж может осуществляться простой счалкой барж тросами за кнехты, располагаемые вдоль бортов барж.

Если на бортах соединяемых барж имеются привальные брусья, то между бортами остается проем шириной 30-40 см. В этом случае для переезда с баржи на баржу автомобильных нагрузок необходимо этот проем закладывать простейшими мостками или бревнами, укладываемыми на тросы, закрепленные на бортовых кнехтам. Заполнение проема простой закладкой бревен делать опасно, т.к. деревянные привальные бревна могут не выдержать давления машин, проходящих по мосту, и оборваться.

Сопряжение с берегом в мостах-лентах из барж проще всего осуществляется с помощью обычного берегового переходного пролетного строения, длина которого определяется требованиями обеспечения продольного уклона на въезде на мост не более 8 %. Береговой конец переходного пролетного строения может опираться на береговой лежень или на крайнюю башенную опору эстакады.

В мостах-лентах с “кильватерным” расположением барж, а также в мостах-лентах из барж, располагаемых с уступом, концевые баржи могут быть оперты днищем на дно, предварительно очищенное от камней и других предметов.

Опирание концевых барж моста на дно позволяет уменьшить длину переходного пролета, а также упростить поперечное горизонтальное закрепление моста. Опыт эксплуатации мостов показывает, что при   скорости течения до 0,6 м/с и опирании концевых барж на дно горизонтальное закрепление моста может вообще отсутствовать. Поперечная остойчивость барж при опирании их на дно также увеличивается.

При недостатке материальной части понтонного парка для перекрытия всей водной преграды, а также при ограниченном количестве барж может возникнуть необходимость сочетания в одном наплавном мосту участка моста из барж с участком моста из понтонного парка.

Характерной особенностью такого комбинированного наплавного моста будет являться конструкция сопряжения разнородных участков моста между собой, которая будет определяться в первую очередь особенностями конструкции наплавного моста, собираемого из понтонного парка, и, в частности, возвышением его проезжей части над поверхностью воды.

В большинстве случаев палуба порожней баржи возвышается над поверхностью воды примерно на 1,7-2,4 м, тогда как проезжая часть моста из парка ПМП возвышается над водой на 0,5 м.

При сопряжении баржи с участком наплавного моста, собираемого из понтонного парка, основное внимание должно быть обращено на два момента : на обеспечение необходимой вертикальной жесткости конца участка наплавного моста, собираемого из понтонного парка, и на надежное закрепление моста в горизонтальной плоскости в месте сопряжения участков моста, т.к. во всем комбинированном наплавном мосте именно это место является наиболее деформативным и легко повреждаемым.

При сопряжении с баржей участка наплавного моста, собираемого из парка ПМП, его конец необходимо закреплять (подвешивать) тросами к концу баржи. Трос следует крепить одним концом к нижним стыковым устройствам крайнего речного звена ПМП, а другим -к кнехтам на палубе баржи.

Трос подвески, согласно правил такелажных работ, нельзя пропускать непосредственно в отверстие нижнего стыкового устройства речного звена ПМП во избежание его перерезывания. Необходимо выдерживать определенный угол перегиба троса, крепить его, огибая штырь, вставленный в отверстие. При этом диаметр перегиба (штыря) не должен быть меньше 15 диаметров троса подвески.

Сопряжение баржи с участком моста ПМП может быть осуществлено и с помощью обычных мостовых конструкций войскового изготовления. В этом случае переезд с баржи на мост ПМП может быть выполнен в виде трехпролетного моста на клеточных опорах, установленных на проезжую часть моста ПМП. При этом следует иметь в виду, что чем меньше будет длина пролета перекрывающего участок от баржи до первой клеточной опоры, тем больше будет усилие на тросы с  помощью которых конец моста ПМП подвешивается к концу баржи.

В описанных выше сопряжениях баржи с участком моста ПМП должно быть обеспечено восприятие продольных тормозных воздействий. Для этого участок моста ПМП с помощью тросов якорных лебедок должен крепиться к крайней барже, а на  транец крайнего речного звена ПМП для безопасного упирания его в баржу необходимо подвешивать кранцы, устраиваемые из связки бревен или из автомобильных покрышек.

При организации оборудования переправ с использованием барж предварительную разведку мест расположения барж на водной преграде быстрее всего производить по материалам аэрофоторазведки. По аэрофотоснимку можно установить количество и тип барж, загружены они или порожние, примерную грузоподъемность барж и даже определить затоплены они или находятся на плаву. Можно определить также возможность проводки барж в намечаемый район наводки моста или устройства паромной переправы. В первую очередь обследуются места возможного скопления барж (порты, шлюзы, судоремонтные заводы, отстойники и т.п.). По аэрофотоснимкам можно принять предварительное решение по системе моста.

Поэтому при необходимости перегона барж на достаточно большие расстояния работы по подготовке, а частично, и обстройке барж, целесообразно производить в процессе перегона барж. Во время перегона барж можно вести необходимый демонтаж надпалубного оборудования, препятствующего обстройке барж, монтировать шарнирные стыковые устройства или оборудовать места для  крепления опорных лежней для переходных пролетов, а также при необходимости производить очистку барж от груза.

Мосты-ленты шарнирной системы при счаливании барж между собой тросами по кнехтам в концевых частях барж могут наводиться методом поворота, а мосты-ленты разрезной системы наводятся попаромно, вводом отдельных обстроенных барж в линию моста.

При наводке мостов помимо табельных буксирно-моторных катеров могут использоваться буксирные суда речного флота.

Горизонтальное крепление моста из барж обычно осуществляют комбинированным способом там, где можно якорями самих барж, а береговые концы береговыми оттяжками.

Контрольные вопросы

Основные задачи инженерной разведки района строительства моста ?

Как оценивается емкость участка для разгрузки понтонного парка при наводке моста ?

Организация оборудования десантной переправы на ПТС ?

Организация оборудования паромной переправы и парка ПМП ?

Организация оборудования мостовой переправы ?

Наводка наплавного моста при быстром течении ?

Особенности наводки 20-ти тонного наплавного моста из парка ПМП ?

Наводка моста поворотом без использования катеров, с помощью тягачей ?

Наводка моста зимой при толщине льда 18-30 см. ?

Что включает строительство моста на жестких опорах ?

Показать схемой мосты на свайных опорах при различной глубине   забивки свай и высоте опоры ?

Организация строительства моста с помощью мостостроительных установок УСМ ?

Организация строительства моста на рамных опорах вручную ?

Состав района заготовки мостовых конструкций ?

Организация заготовки  МК с корня ?

Как определить грузоподъемность постоянного моста ?

Какие способы усиления прогонов и опор ?

Восстановление элементов металлических мостов.

Как определить грузоподъемность переправы по льду ?

Основные способы усиления переправы по льду ?

Оборудование и содержание переправы по броду. 

Схемы мостов лент из барж ?

Комбинированные мосты из барж и табельных мостовых парков.




_910009426.unknown

_921751302

_921916391

_921921790

_921753736.doc
�



�
















_921750768

_910084254.unknown

_910009187.unknown

_910009306.unknown

_899811868.doc












                                                             Vmax пов.          



        Vср.пов



�����������                                       S



                                       W



        Нср











                                                      L




