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В ЗИМНИХ УСЛОВИЯХ 

Е.В. КАШЕВСКАЯ 
Государственное учреждение высшего профессионального образования 

«БЕЛОРУССКО-РОССИЙСКИЙ УНИВЕРСИТЕТ»
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В настоящее время главным приоритетом Республики Беларусь явля-
ется перевод национальной экономики в режим инновационного развития.
С этой целью разработана и Указом Президента утверждена Государствен-
ная программа инновационного развития Республики Беларусь на 
2007–2010 гг., целью которой является создание конкурентоспособной на 
мировом рынке, наукоемкой, ресурсосберегающей, социально ориентиро-
ванной экономики. Перед транспортной отраслью поставлена задача раз-
вития соответствующей инфраструктуры, в частности дорожно-
транспортного комплекса.

Следует учесть, что в 1997 году в Хельсинки на Панъевропейской 
Конференции определены основные транспортные коридоры, которые 
проходят по территории республики: запад-восток (№2) Лондон – Берлин – 
Варшава – Москва – Нижний Новгород – Екатеринбург и север-юг (№9) 
Хельсинки – Санкт-Петербург – Киев – Одесса – Кишинев – Бухарест. Бе-
лорусские автомобильные дороги, таким образом, становятся основной ча-
стью европейских маршрутов, интенсивность движения на которых уже 
сегодня составляет от 5 до 30 тысяч автомобилей в сутки, по ним перево-
зится 84 % всех грузов и 53 % пассажиров. Это обязывает поднять уровень 
технических требований к национальным автомобильным дорогам, кото-
рые, являясь частью европейской транспортной системы, должны соответ-
ствовать современным стандартам по обеспечению качества.

Управление качеством автомобильных дорог должно быть ориентиро-
вано на постоянно растущие потребности перевозчиков, решение социаль-
ной задачи – обеспечение права граждан на свободное перемещение.

Особо следует обратить внимание на обеспечение качества автомо-
бильных дорог на стадии эксплуатации в зимний период.

Целевыми показателями управления качеством автомобильных дорог,
в этом случае, следует рассматривать требуемые потребительские свой-
ства (безопасность движения, пропускная способность, обеспеченная рас-
четная скорость, комфорт), в том числе наличие объектов дорожного сер-
виса, эргономические показатели, и обеспеченные сроки службы (межре-
монтные сроки) как меру эффективности использования финансовых 
средств.
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Фактически создание благоприятных условий в области дорожной 
инфраструктуры является ничем иным, как обеспечением ценности про-
дукта, услуг, предоставляемых потребителю. Таким образом, задачу 
управления качеством автомобильных дорог на стратегическом уровне 
управления можно определить как обеспечение их ценности для потреби-
теля. В этом случае оценку удовлетворенности потребителя качеством 
предоставляемых услуг можно осуществить только посредством соответ-
ствующего мониторинга.

В этом вопросе огромное значение имеет качество дорожной инфра-
структуры и социальная стандартизация объектов придорожного сервиса.

За основу целесообразно принять систему государственных социаль-
ных стандартов по обслуживанию населения, утвержденную Постановле-
нием Совета Министров Республики Беларусь 30 мая 2003 г. № 724 «О ме-
рах по внедрению системы государственных социальных стандартов по 
обслуживанию населения». Социальные стандарты для магистральных до-
рог приняты на основании расчетов, проведенных И.И. Леоновичем на ос-
нове статистических данных оценки дорожного сервиса и перспектив его 
развития.

Предлагаемая система социальной стандартизации объектов придо-
рожного сервиса рассчитана на обеспечение комфортных условий проезда 
по автомобильным дорогам Республики Беларусь туристов, транзитных 
международных перевозок грузов и населения республики, использующего 
автомобильные дороги для реализации своих социальных и духовных по-
требностей.

Задача инновационного управления качеством автомобильных дорог 
заключается в обеспечении ценности автомобильных дорог для потребите-
лей и эффективности функционирования дорожной инфраструктуры для 
экономики в целом, поэтому на основании концепции социальной ответ-
ственности в свете инновационного управления качеством автомобильных 
дорог для мониторинга процессов управления целесообразно использовать 
систему социальной стандартизации объектов придорожного сервиса.

С точки зрения снижения затрат на обустройство объектов придорож-
ного сервиса следует шире использовать местные строительные материалы 
(деревянные конструкции). 
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сечения (расположенные у широкой и узкой гранях) с характерным арми-
рованием верхней и нижней сетками, соединенных «П»-образными хому-
тами и расположением сжатой зоны в верхней части сечения. К третьему 
типу относятся 2 продольных сечения (расположенные вдоль длинной сто-
роны по центральной оси и непосредственно у короткой грани), к четвер-
тому типу относятся 2 поперечных сечения (расположенные у широкой и
узкой гранях) с характерным армированием верхней и нижней сетками, со-
единенных «П»-образными хомутами и расположением сжатой зоны в
нижней части сечения.

Таким образом, рассматривая четыре типа прямоугольных сечений 
при определении прочности нормальных сечений дорожной железобетон-
ной плиты с учетом билинейной эпюры напряжений сжатого бетона, мож-
но выделить общее решение для любого нормального сечения плиты к
продольной и поперечной осям конструкции, включая двухуровневое раз-
мещение арматурных стержней (сеток) при допуске − размещение сжатой 
арматуры в сжатой зоне, т.е. xсi <′ и напряжениях в ней меньше расчет-
ного сопротивления: iscydisc f ,,, ≤σ , а так же размещение растянутой арма-

туры в растянутой зоне, т.е. xdi > и напряжениях в ней равных расчетно-
му сопротивлению (полное использование арматуры растянутой зоны): 

istydist f ,,, =σ . Учтена возможность размещения сжатых и растянутых 
стержней в нескольких уровнях.

При действии крутящих и изгибающих моментов на шестиугольную 
железобетонную плиту дорожного покрытия разрушение происходит по 
пространственному сечению, образованному спиральной трещиной и за-
мыкающей ее сжатой зоной, расположенной под углом α к продольной оси 
элемента. Для определения несущей способности плиты были рассмотре-
ны 8 характерных сечений.

В данном случае рассматриваются сечения сжатая зона которых нахо-
дится в верхней части сечения и в нижней части сечения. Рассмотрение рас-
положения сжатой зоны в верхней и нижней части сечения связаны с воз-
никновением разнознаковых изгибающих и крутящих моментов в теле пли-
ты. Из-за преобладания крутящих и (или) изгибающих моментов в том или 
ином направлении возможно образование расчетных пространственных се-
чений с поворотом сечения под углом + 45º или - 45º. 

Все рассматриваемые пространственные сечения сводятся к двум ос-
новным разновидностям, отличающихся длиной сжатой зоны, однако, учи-
тывая расположение сжатой зоны бетона и у нижней и у верхней грани 
шестиугольной плиты, необходимо рассмотреть еще два сечения, отли-
чающиеся от предыдущих сечений расположением сжатой зоны бетона в
нижней части сечения.


