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Жесткие капитальные типы покрытия из цементобетона известны в 

дорожном строительстве давно. Первые небольшие участки  такого покры-
тия были построены  в Великобритании (г. Инвернесс и г. Эдинбург в 
Шотландии), затем во Франции и Германии, и только через 27 лет, в      
1893 г., было построено в США знаменитое цементобетонное покрытие, 
сохранившееся по и сей день, на улице Корт в г. Белле-фонтейн штата 
Огайо.  

Первая автомобильная дорога  полностью с цементобетонным покры-
тием толщиной 15 см, «Avenue de Lorraine», была построена в 1925 г. в 
Брюсселе и находилась в эксплуатации 78 лет, после чего была снова пере-
крыта слоем из цементобетона. 

В России первые участки бетонного покрытия были построены около 
100 лет назад, в 1913 г., на улицах г. Санкт-Петербурга, а также в Тифлисе 
(нынешнем Тбилиси) в Грузии.  

С 1929 г. в БССР начато строительство опытных участков загородных 
дорог с жестким покрытием по направлениям Минск – Могилев, Минск – 
Борисов, Москва – Минск и др.  

В Республике Беларусь в 1980-е годы в рамках программы по ликви-
дации  последствий аварии на Чернобыльской АЭС наряду с асфальтобе-
тонными покрытиями было построено около 2000 км дорог с цементобе-
тонным покрытием. Однако, по ряду объективных и субъективных причин,  
начиная с 90-х г. Беларусь полностью перешла на строительство дорог из 
асфальтобетона.  

Накопленный опыт строительства, отработанные технологии, квали-
фикация рабочих и ИТР, работоспособный парк дорожно-строительных 
машин  жестких покрытий в настоящее время в республике, к сожалению, 
практически утрачены.  

В то же время за рубежом доля автомобильных дорог с цементобе-
тонным покрытием  довольно велика и продолжает расти по сей день. Так, 
например, в Германии протяженность автомобильных дорог с цементобе-
тонном составляет  порядка 30 %.  

В работе было проведено исследование сети республиканских и мест-
ных дорог Могилевской области (по данным РУП «Могилевавтодор») по 
существующим типам покрытий, что в целом характерно и для всей Рес-
публики Беларусь. 
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У любого владельца грузоподъемного крана наступает момент, когда 

кран, отработав приличный срок, окупив себя и принеся прибыль своему 

владельцу, не проходит очередное освидетельствование и подлежит капи-

тальному ремонту или утилизации. Такой вердикт подразумевает серьез-

ные финансовые издержки, что может быть проблемой для предприятия в 

условиях кризиса. Одним из путей выхода из такой ситуации является пе-

реоборудование грузоподъемных машин силами предприятия, на котором 

они эксплуатируются. В качестве примера можно рассмотреть вариант пе-

реоборудования мостового двухбалочного крана в однобалочный опорный 

на ОАО «Могилевский металлургический завод». Мостовой кран не про-

шел сертификацию по причине усталостного износа одной из главных ба-

лок. Руководством предприятия было принято решение не покупать новый 

кран, а провести реконструкцию имеющегося. С этой целью главная балка, 

прошедшая освидетельствование была усилена двутавром, который, по-

мимо усиления металлоконструкции служит еще и ездовой балкой для 

электрической тали. Кроме усиления главной балки крана потребовалась 

проработка узлов ее крепления к концевым балкам и модернизация меха-

низма передвижения крана, на котором классический цилиндрический 

двухступенчатый редуктор был заменен на планетарный, имеющий такие 

преимущества, как компактность, малая масса, реализация больших пере-

даточных чисел, передача больших крутящих моментов и малая нагрузка 

на опоры. Необходимо отметить, что на отслужившем свой срок кране бы-

ла установлена электрическая таль грузоподъемностью 5 т, наличие кото-

рой и послужило подсказкой направления модернизации мостового крана.  

Решения такого рода принимаются очень взвешенно, ведь после мо-

дернизации кран подлежит освидетельствованию и в случае его не про-

хождения, модернизация обернется серьёзными убытками. Выходом из та-

кого положения может быть предварительный расчет модернизированной 

металлоконструкции с использованием метода конечных элементов. Это 

позволяет на этапе проектирования выявить дефекты разрабатываемой ме-

таллоконструкции и при необходимости усилить или переработать отдель-

ные узлы.  

К тому же данный метод является довольно наглядным, что позволяет 

опытному конструктору по результатам расчета принимать решения по 

дальнейшему совершенствованию металлоконструкции.   




