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В настоящее время для тепловой изоляции ограждающих конструкций 

зданий, технологического оборудования и различных теплотехнических 

установок широко применяются теплоизоляционные материалы, характе-

ризующиеся невысокой теплопроводностью и значительной пористостью. 

Среди различных видов теплоизоляционных материалов широкое распро-

странение получили керамические алюмосиликатные изделия, характери-

зующиеся низкой теплопроводностью (около 0,174 Вт·м
-1

·К
-1

) и высокой 

пористостью (более 45 %). В Республике Беларусь теплоизоляционные 

алюмосиликатные изделия не выпускаются и являются предметом импорта 

из стран СНГ и ближнего зарубежья.  

Для получения теплоизоляционных материалов применялись следу-

ющие сырьевые компоненты: каолин месторождения «Дедовка» (Респуб-

лика Беларусь), обогащенный мокрым способом, глина «Керамик-Веско» 

(Украина), гипсовое вяжущее марки Г-5 и синтезированный алюмосили-

катный шамот. Для создания ячеистой структуры использовался пенообра-

зователь «Барьер-пленкообразующий» для тушения пожаров с истекшим 

сроком годности, но как показали исследования, сохранивший, вполне 

приемлемые пенообразующие свойства. Образцы теплоизоляционных ма-

териалов получали методом литья приготовленного шликера в специаль-

ные формы с последующим подвяливанием, сушкой и обжигом полуфаб-

риката в интервале температур 1200–1300 ºС.  

Полученные материалы характеризовались следующими физико-

техническими свойствами: водопоглощение 61,1–72,6 %, кажущаяся плот-

ность 640–880 кг/м
3
, пористость 41,4–65,0 %, прочность при сжатии     

1,35–2,50 МПа, коэффициент теплопроводности 0,20–0,35 Вт/(м·К). Уста-

новлено, что требуемые показатели пористости материала обеспечиваются 

равномерно распределенными по объему порами, характеризующимися 

изометричной формой и средним размером 750 мкм.  

Проведенные исследования показали целесообразность применения 

глинистого сырья Беларуси и утилизируемого пенообразователя «Барьер-

пленкообразующий» для получения эффективных ячеистых теплоизоляци-

онных керамических материалов. 
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В настоящее время одной из наиболее актуальных проблем, возника-
ющих при эксплуатации многих автомобильных дорог, является интенсив-
ное колееобразование на асфальтобетонном покрытии. Колееобразование 
является следствием взаимодействия  комплекса различных факторов, обу-
словленных свойствами материалов, особенностями конструкций дорож-
ных одежд, характером и режимом нагружения. 

Колея возникает от приложенной нагрузки под колесом автомобиля, 
передвигающегося по покрытию дороги как при прямолинейном движе-
нии, так и при криволинейном движении на участках поворота.   

Как показали исследования, величина угла поворота дороги не влияет 
на колееобразование, влияет только характер движения автомобиля исходя 
из параметров плана дороги и скорости движения самого автомобиля. Ко-
лея наблюдается на участках, где коэффициент сцепления, рассчитанный 
из параметров сил, действующих на колесо автомобиля, как минимум на 
10 % превышает величину, требуемую по нормативам при сдаче дороги в 
эксплуатацию (0,44). Процесс образования колеи связан с взаимодействи-
ем шины и покрытия непосредственно в зоне пятна контакта, и вызван 
увеличением действия боковых сил на колесо. Проведенный анализ пока-
зал, что на участках с колейностью необходимо повышать коэффициент 
сцепления с целью обеспечения устойчивости автомобиля в повороте ис-
ходя из скорости движения последнего не только по критериям исключе-
ния заноса и опрокидывания, но и с учетом воздействия боковых сил от 
колеса на покрытие. Исследования показывают, что величина нагрузки на 
колесо автомобиля, движущегося в повороте дороги (≥1 Мпа) не менее чем 
в 1,5 раза выше принимаемой при проектировании (0,6 МПа). 

При исследовании образования колеи на прямых участках удалось 
установить, что важной причиной является интенсивность разгона, заклю-
чающаяся в изменении динамического сцепного веса автомобиля и прила-
гаемых сил тяги к ведущим колесам в зависимости от скорости и выбран-
ной передачи (в России ограничена лишь максимальная скорость, но никак 
не время ее достижения, а значит и протяженность участка разгона). Про-
тяженность участка от начала разгона составляет величину около трехсот 
метров, что означает, что львиная доля улично-дорожной сети городов 
подвержена колееобразованию. Побочным результатом исследования ста-
ло выявление усредненного центра тяжести автомобиля в горизонтальной 
плоскости – им является высота светотеневой границы фар.  


