Глава 7.    Способы и средства оборудования переправ

7.1. Общие сведения о водных преградах и переправах

Водные преграды - это реки, каналы, озера и водохранилища, лиманы, фиорды, проливы, преодолеваемые силами ликвидации чрезвычайных ситуаций.

В технической литературе реки, каналы, озера, водохранилища и т.п. объединяются  термином акватории, то есть водные территории. Термин же водные преграды - это военный термин.

В военной литературе выделяют также термин “препятствия”, которым охватывают канавы, рвы, овраги, ущелья и т.п., в которых может отсутствовать вода или присутствовать в количестве, не влияющем на условия преодоления этих препятствий.

Значение водной преграды и препятствия, с точки зрения возможности их преодоления, определяется: характером преграды или препятствия и прилегающей к ним местности; временем года, суток и состояния погоды; мероприятиями противника по усложнению условий преодоления водных преград или препятствий или характером последствий чрезвычайных ситуаций (паводки, разрушений гидростанций и других экологически опасных объектов); характером действий сил и мероприятиями по обеспечению преодоления водных преград и препятствий.

Характер водных преград, а в определенной мере и препятствий, определяется их шириной, скоростью течения, глубиной и профилем русла, высотой и крутизной берегов, свойствами грунта дна и берегов, наличием гидротехнических сооружений (береговых и струенаправляющих дамб, шлюзов и плотин), наличием бродов, постоянных мостов и паромных переправ, судоходством и наличием местных плавсредств.

В особых условиях характер водной преграды, кроме того, определяется: в паводок и при искусственных попусках - интенсивностью изменения ширины преграды, скорости течения и глубины; при ветровом волнении водной поверхности - его интенсивностью (бальностью); при ледоходе - его характером (шуга, сало, льдины), плотностью и состоянием ледяного и снежного покрова, а также температурой воздуха.

В практике водные преграды классифицируются по основным признакам: по ширине, глубине, скорости течения; интенсивности ветрового волнения; по крутизне берегов.

В основу деления каждого признака на категории положен анализ влияния характера водной преграды на возможность применения различных переправочно-мостовых средств, организации различных видов переправ, видов мостов и способов их строительства.

В этом свете классификация водных преград является фактически механизмом оценки местности и основой для принятия решения на организацию преодоления водных преград и препятствий.   

Ширина водной преграды является главным фактором, характеризующим ее как препятствие. От ширины зависит выбор способа переправы, потребность в переправочных средствах (вид средств и их количество), продолжительность переправы.

В классификации, принятой в практике, водные преграды разделяются по их ширине на следующие категории:

очень узкие (до 40 м), преодолеваемые, в основном, без плавающих средств, вброд, по льду и по механизированным мостам;

узкие (от 40 до 100 м.) и средние (от 100 до 250 м.), когда преодоление водных преград возможно как десантно-паромным способом, так и по мостам;

широкие (от 250 до 600 м.), когда мостовые переправы оборудуются только в благоприятных условиях обстановки;

крупные (от 600 до 2000 м.), преодолеваемые, в основном, десантно-паромным способом;

особо крупные (свыше 2000 м.), преодоление которых осложняется отсутствием прямой видимости противоположного берега, что требует специального навигационного обеспечения переправы.

Ширина рек не постоянна. Она зависит от времени года и характера местности, по которой река протекает. Наибольшей ширины реки обычно достигают в половодье и паводки. Кроме того, ширина реки может быть значительно увеличена за счет искусственных попусков, создаваемых в результате разрушения гидротехнических сооружений.

Среди очень узких и узких водных преград в особую группу следует выделить каналы. На судоходных каналах из-за крутых берегов на них, обвалований и относительно большой глубины не везде возможно применение самоходных переправочно-десантных средств, наплавных и механизированных многопролетных мостов. При строительстве мостов через каналы обычно возводятся опоры специальных конструкций (свайно-рамные и башенные) или применяются увеличенные пролеты, отличающиеся повышенной грузоподъемностью возведения.

Скорость течения водной преграды определяет возможность применения плавающих боевых машин и переправочных средств по условиям их управляемости на течении, оказывает влияние на продолжительность рейсов переправочных средств, на выбор способов передвижения паромов и на устойчивость наплавных мостов.

По скорости течения они классифицируются на водные преграды:

со слабым течением (до 0,5 м/с), не влияющим на использование всех типов плавсредств;

со средним течением (от 0,5 до 1,0 м/с), когда применяются, в основном переправочно-мостовые средства;

с быстрым течением (от 1,0 до 2,0 м/с), когда осложняется применение паромных переправ из табельных средств;

с очень быстрым течением (свыше 2,0 м/с), когда невозможно применение самоходных переправочных средств, паромные переправы оборудуются при удержании паромов на течении с помощью тросовых систем; наплавные мосты эксплуатируются с ограничением их грузоподъемности и пропускной способности; невозможно строительство низководных мостов; паромные переправы только на судах речного флота.

Скорость течения может резко возрасти в результате разрушения гидротехнических сооружений, сильных ливневых дождей в верховьях реки и других стихийных бедствий.

Ветровое волнение на водных преградах при определенной степени его интенсивности (балльности), которая характеризуется высотой (h), длиной волны (() и периодом ее колебания (t), может значительно усложнять эксплуатацию переправочных средств и наплавных мостов или полностью исключать возможность их применения.

При волнении от 1 до 2-х баллов (( = 5-15 м., h = 0,25-0,75 м., t = 2-3 c) применение переправочных средств существенно осложняется.

При волнении от 2-х до 3-х баллов (( = 15-25 м., h = 0,75-1,25 м., t = 3-4 c) табельные самоходные переправочные средства применяются со специальным оборудованием, паромы и наплавные мосты при снижении их грузоподъемности.

При волнении свыше 3-х баллов переправа на табельных переправочных средствах невозможна.

Глубина водной преграды в значительной степени определяет способ переправы и возможность возведения низководных мостов.

По глубине водные преграды классифицируются на:

мелкие (до 1,5 м.), когда возможна переправа вброд (колесная техника - до 0,8 м., гусеничная  - до 1,5 м.);

глубокие (от 1,5 до 5 м.), переправа вброд невозможна, возможно строительство низководных мостов;

очень глубокие (свыше 5 м.), когда возможна переправа десантно-паромным способом, а также по наплавным и комбинированным мостам и практически невозможно строительство низководных мостов.

В паводок в результате разрушения гидротехнических сооружений и при других стихийных бедствиях глубина водной преграды может существенно возрастать.

Крутизна берегов водной преграды может ограничить использование различных переправочно-мостовых средств, резко снизить успех их применения или вызвать необходимость выполнения значительного объема работ по устройству съездов и выездов на трассах переправ и на подходах к мостам.

По крутизне берегов водные преграды различают на преграды: с пологими берегами (до 15(), когда выход техники и самоходных переправочных средств не затруднен; с крутыми берегами (от 15 до 25(), которые преодолеваются танками и техникой на их базе; с обрывистыми берегами (свыше 25(), когда необходимо оборудование съездов и выездов.

Ледоход на водной преграде при определенной его плотности (отношение суммарной площади льда к площади водной поверхности) вызывает значительные осложнения в применении переправочно-мостовых средств. В условиях ледохода с плотностью от 0,2 до 0,4 необходима защита переправочных средств ото льда, использование специальных способов передвижения по воде и проведение других инженерных мероприятий. При плотности ледохода более 0,4 применение переправочных средств становится невозможным.

Ледостав на водной преграде может быть неустойчивым, устойчивым и с достаточной или ослабленной прочностью льда, что будет иметь место, в частности, при повышении температуры воздуха (при оттепелях и весной).

Основным содержанием преодоления водной преграды силами МЧС является процесс переправы, то есть процесс перемещения сил каким-либо способом с одного берега на другой.

Переправой называется участок водной преграды с прилегающей к нему местностью, оборудованный для преодоления водной преграды.

В зависимости от обстановки, характера водной преграды, наличия переправочно-мостовых средств и конструкций различают следующие виды переправ:

десантные (на табельных самоходных переправочно-десантных средствах, на судах речного флота, на десантных и рыбацких лодках, на местных плавсредствах, вплавь);

паромные (на самоходных паромах; на паромах, собираемых из понтонных парков; на паромах, собираемых из местных плавсредств и материалов);

мостовые (по постоянным мостам, наплавным, низководным, высоководным и механизированным мостам);

вброд, по дну и по глубоким бродам;

ледяные переправы.

По предназначению различают: основные и запасные переправы.

Основными называются те переправы, по которым пропускаются силы МЧС. Запасные переправы оборудуются или подготавливаются к оборудованию для дублирования (замены) основных переправ на случай их разрушения или возникновения условий, препятствующих их дальнейшей эксплуатации.

Переправа техники на переправах осуществляется или прерывисто - рейсами переправочно-десантных средств, паромов понтонных парков, местных плавающих средств, изготовляемых из местных материалов, или колоннами по переправам непрерывного действия: по мостам, бродам, ледяным переправам и т.п.

Важнейшими эксплуатационными характеристиками переправы являются: категория грузоподъемности переправы (для десантных, паромных, мостовых и ледяных переправ), емкость переправы (для десантных и паромных переправ) и число полос движения техники (для мостовых и ледяных переправ) и переправ вброд; пропускная способность переправы, т.е. количество единиц техники, которое может быть переправлено на данной переправе за один час. 

Определить пропускную способность переправ можно следующим образом:

а) для десантных и паромных переправ:

Q =

     (ед./час),                         (7.1)

где N - количество переправочных средств (гусеничных плавающих транспортеров, самоходных паромов или паромов понтонных парков), ед.;

kвм - коэффициент вместимости переправочного средства (количество техники, которое может быть загружено на переправочное средство по условиям его грузоподъемности и грузовместимости), ед.;

tp  - время рейса переправочного средства, мин.;
б) для мостовых переправ:

Q = 

 (ед./час),                                       (7.2)

где V - скорость движения техники по мосту (км/час);

D - дистанция между серединами машин на мосту (км).
При пропуске по мостам войсковых колонн и колонн формирований принимают пропускную способность мостовых переправ в следующих значениях:

постоянные мосты
- 600 ед/час;

наплавные мосты из понтонных парков
- 400 ед./час;

низководные и комбинированные мосты
- 300 ед./час.

7.2. Табельные мостовые средства

Мостовые средства позволяют оборудовать мостовые переправы, обеспечивающие наибольшую пропускную способность переправ. Мостовой способ переправы является основным способом преодоления узких и средних водных преград и препятствий.

К  мостовым средствам относятся, в первую очередь, понтонные парки инженерных войск ПМП, ППС-84 и ПП-91, паромно-мостовые конструкции дорожных войск НАРМ и железнодорожных войск - НЖМ-56. Понтонные парки и паромно-мостовые конструкции позволяют не только наводить наплавные мосты, но и устраивать паромные переправы. На вооружении инженерных войск имеются также механизированные мосты двух видов по их тактическому  предназначению. Это  танковые  механизированные  мосты МТУ-20 и МТУ-72, предназначенные для устройства мостовых переходов непосредственно на поле боя, и мосты сопровождения войсковых колонн ТММ.

Дорожные войска располагают тремя видами разборных мостов: малым автодорожным разборным мостом, путепроводом - МАРМ, средним и большим разборными мостами САРМ и БАРМ.

Кроме того, для строительства мостов малых пролетов (до 10 м.) могут быть использованы расходные мостовые конструкции промышленного изготовления - это комплекты элементов металлических пролетных строений “Переход” инженерных войск и комплекты элементов пролетных строений, изготовленных из баколизированной фанеры - БКМ, дорожных войск.

На вооружении войск ГО из всего многообразия мостовых средств и конструкций имеется понтонный парк ПМП и тяжелый механизированный мост ТММ.

Понтонно-мостовой парк ПМП

Парк ПМП является общевойсковым понтонным парком общего назначения.

Комплект парка ПМП организационно находится на вооружении понтонного батальона, который делится на две самостоятельные части по 0,5 комплекта, обслуживаемые понтонными ротами. Одна такая понтонная рота имеется в отдельном понтонно-переправочном батальоне войск ГО. В этой роте имеется 16 речных звеньев и 2 береговых звена парка ПМП, перевозимых на понтонных автомобилях КрАЗ-255Б, одна выстилка на бортовом автомобиле КрАЗ-255Б и 6 буксирно-моторных катеров БМК-150М или БМК-130М, буксируемых за автомобилями ЗИЛ-131 или ЗИЛ-157К или 8 катеров типа БМК-Т, перевозимых на КрАЗ-255Б.

Основой понтонного парка являются складные четырехпонтонные речные и береговые звенья, перевозимые в сложенном состоянии на понтонных автомобилях (рис. 7.1).

В развернутом состоянии такие звенья представляют собой готовые участки наплавного моста или парома при длине речного звена - 6,75 м. и берегового - 5,5 м. и грузоподъемностью: речного звена - 20 т. и берегового - 10 т. (рис. 7.2).

Речное звено состоит из двух средних и двух крайних понтонов. Каждый понтон внутри разделен на два отсека водонепроницаемой перегородкой. Палубы средних понтонов являются проезжей частью для танков и автомобилей, а нижняя часть палубы крайних понтонов - проезжей частью только для автомобилей. Эти участки палуб подкреплены изнутри элементами продольного и поперечного подпалубного набора. Верхняя часть крайних понтонов для проезда техники не предназначена. Обводы крайних понтонов позволяют уменьшить сопротивление звена течению воды. Транцы (торцевые стыки) средних понтонов усилены внутри стойками и допускают опирание их на грунт дна водной преграды при въезде на звено техники.
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Рис.  7.1.    Схема речного звена ПМП в транспортном положении
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Рис. 7.2.   Схема речного звена ПМП в развернутом состоянии:

1 - межзвеньевое верхнее стягивающее устройство; 2 - межпонтонный палубный шарнир; 3 - межпонтонный палубный замок; 4 - межзвеньевое нижнее стыковое устройство; 5 - межпонтонный днищевый замок; 6 - межпонтонный днищевый разъемный шарнир

Понтоны в речном звене соединены между собой межпонтонными шарнирами, которые позволяют переводить звено из транспортного положения в развернутое (рабочее) и обратно, и межпонтонными замками, которые фиксируют звено в развернутом положении. Звенья соединяются друг с другом в паромы или мост-ленту днищевыми межзвеньевыми одноштыревыми стыковыми устройствами.

На каждом речном звене на крайних понтонах в специальных углублениях располагаются якорные лебедки, якоря, аппарели и аппарель-балки, а также приспособления для швартовки катеров и установки гидродинамических щитов. Якоря и якорные лебедки предназначены для швартовки паромов и удержания моста на течении, аппарели - для погрузки техники на паромы и устройства въездов на мост при отсутствии береговых звеньев.

На палубах всех понтонов имеются по два (по одному в каждом отсеке) закрываемых отверстия для откачки воды, а при транцевых стыках в днищевой части водосливные отверстия для слива воды.

Береговое звено отличается от речного тем, что на транце, обращенном к речному звену, вместо неподвижных упоров на средних понтонах смонтированы винтовые упоры, а на легких палубах крайних понтонов расположены винтовые подъемники для подъема береговых звеньев относительно речных. Береговой конец берегового звена имеет наклонную проезжую часть с усеченными по высоте транцами. К ним шарнирно присоединены откидные сходни для въезда нагрузок на береговое звено.

Выстилка предназначена для укрепления въездов техники на мост при слабых грунтах берега и дна. Она рассчитана на 1000 проходов гусеничных машин, имеет пластинчатую многошарнирную конструкцию с длиной ленты  11,7 м. и шириной 2,9 м.

Буксирно-моторные катера предназначены для буксировки понтонных звеньев, паромов и участков моста по воде при его наводке, для заводки якорей, несения спасательной и эвакуационной служб. В необходимых случаях катерами можно удерживать мост на течении.

Понтонный парк позволяет собирать наплавные мосты-ленты двух систем: грузоподъемностью 60 т. и 20 т., или паромы грузоподъемностью от 20 до   170 т.

Основной схемой сборки наплавного моста является 60-ти тонная схема, образуемая путем состыковки транцами речных звеньев в речной части моста и береговых звеньев в сопряжениях с берегами (рис. 7.3). При отсутствии береговых звеньев мост с берегом может сопрягаться паромными аппарелями.
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Рис.  7.3.    60 - ти тонная схема участка наплавного моста

60-ти тонный мост целесообразно собирать всегда, когда количество звеньев достаточно для перекрытия водной преграды. Время наводки моста обычно не превышает 30 мин. Ширина проезжей части моста 6,5 м. позволяет пропускать автомобильную технику в две ленты движения, в том числе навстречу.

Мост под нагрузки весом 60 т. может эксплуатироваться при поверхностной скорости течения примерно до 2 м/с. При увеличении скорости течения до 3 м/с необходимо снижать вес пропускаемых по мосту нагрузок до 20 т. и увеличивать дистанцию между машинами до 40 м.

Ветровое волнение на водной преграде не должно превышать 2-х баллов.

Тактико-технические характеристики парка ПМП приведены в таблице  7.1.

Таблица 7.1

Тактико-технические характеристики наплавных мостов

из парка ПМП

Характеристика
Ед. изм.
Значение характеристики в зависимости от грузоподъемности

Грузоподъемность мостов
т
20
60

Предельная масса тягача с прицепом
т
30
90

Максимально возможная длина моста из 0,5 комплекта
м
193*
119

Ширина проезжей части
м
3,29
6,5

Число полос движения
шт
-
1

Число полос автомобильного движения по мосту
шт
1
2

Максимальная скорость движения

по мосту
км/ч
30
30

Полный расчет для сборки моста
чел
68
68

Время наводки моста полным расчетом
мин
50
30

Время свертывания моста
мин
100
60

Максимальная скорость течения воды
м/с
2,0
2,0(3,0)

Максимальное ветровое волнение
балл
1
2

Примечание: * - при скорости течения до 1м/с.

Во многих случаях народнохозяйственная техника, переправляемая силами ГО, не будет превышать 25 т. В таких условиях может оказаться целесообразным наводка из парка ПМП 20-ти тонных наплавных мостов.

20-тонный наплавной мост представляет собой ленту переменной ширины по длине моста, образуемую в результате чередования целых речных звеньев с полузвеньями. От берега 20-ти тонный мост начинается также, как и 60-тонный мост, береговым звеном, соединенным с целым речным звеном. А далее, в зависимости от скорости течения, целые речные звенья включаются в ленту моста через 6 полузвеньев при скорости течения до 1,0 м/с, через 4 полузвена при скорости течения от 1,0 до 1,5 м/с и через 2 полузвена при скорости течения от 1,5 до 2,0 м/с (рис. 7.4).

В результате ширина проезжей части такого моста соответствует примерно ширине проезжей части полузвена, то есть 3,29 м.

В соответствии с этим из 0,5 комплекта ПМП при скорости течения до 1 м/с можно навести 20-тонный мост длиной 193 м, а при скорости течения от 1,5 до 2,0 м/с - 166 м.
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Рис.   7.4.   20--ти тонная схема участка наплавного моста при скорости течения воды от 1,5 до 2,0 м/с

На наводку 20-тонного моста требуется больше времени, чем на наводку 60-тонного моста. Это объясняется необходимостью расстыковки звеньев на полузвенья.

При эксплуатации наплавных мостов необходимо иметь в виду, что чем длиннее пропускаемая по мосту нагрузка по ее ходовой части, тем большую массу нагрузки можно допустить. Так, по 60-тонному мосту можно пропускать тягачи с прицепами общей массой до 90 т, а по 20-тонному мосту - до 30 т.

В любом случае ограничение применимости наплавного моста может быть определено по наличию и величине надводного борта. Надводный борт - это высота от уровня воды до верха палубы. В любом случае надводный борт по палубе средних понтонов может отсутствовать, но выход воды на проезжую часть не допускается. Ограничения по скорости течения и по ветровому волнению при любом положении нагрузок на мосту практически определяется по величине надводного борта с верхней стороны крайнего понтона до гребня подпорной и ветровой волны одновременно. В этом случае минимально допустимый надводный борт должен соответствовать 10 см. Одновременное использование этих рекомендаций позволяет определить безопасный режим пропуска по мосту любой техники, как одиночной, так и в колоннах.

При необходимости оборудования паромных переправ из речных,  береговых звеньев и катеров собираются паромы (таблица 7.2).

Грузоподъемность основных перевозных паромов 60 т. (по числу катеров) и 170 т - взводный паром. Вместе с этим грузоподъемность парома можно менять с шагом 20 т.

Скорость движения 40- и 60-тонных паромов выше, чем 80- и 170-тонных паромов, хотя катеров в составе паромов у них всего по одному. Это объясняется тем, что 40- и 60-тонные паромы передвигаются бортом с обводом вперед (лагом), катера работают на полную мощность и возникающая подпорная волна не заливает паром. 80- и 170-тонные паромы  передвигаются транцем вперед, поэтому при увеличении скорости движения более 8,3 км/ч начинается заливание палубы возникающей подпорной волны, что недопустимо. В этом случае катера работают на полную мощность.

Таблица 7.2

Тактико-технические характеристики паромов, собираемых

из понтонного парка ПМП

Характеристика
Ед. изм.
Значение характеристики в зависимости от грузоподъемности парома



40 т
60 т
80 т
170 т

Количество речных (береговых) звеньев в пароме
шт
2
3
4
8+(1)

Количество катеров на паром
шт
1
1
2
2-4

Длина парома
м
13,5
20,25
27
59,5

Количество паромов, собираемых из 0,5 комплекта парка
шт
8
5
4
2

Время сборки парома
мин
8
10
12
16-20

Максимальная скорость движения парома в стоячей воде в грузу
км/ч
9,7
8,8
8,3
8,3

Вместимость парома по ЗИЛ-130
шт
2
4
6
14

При челночном 170-тонном пароме его обтекаемость, а, следовательно, и скорость движения можно улучшить за счет смещения нагрузок вдоль парома до момента выхода днища крайнего (носового) речного звена из воды.

Пропускная способность паромных переправ значительно ниже, чем мостовой переправы, так как она зависит, в большей степени, от ширины водной преграды, скорости течения воды, скорости движения и вместимости паромов.

Надежная паромная переправа без сноса по течению возможна в случае, если скорость течения не превышает 0,9 от скорости передвижения парома в стоячей воде.

Конструкция понтонных звеньев парка ПМП, кроме типовых способов применения, позволяет, при необходимости, использовать их в качестве плавучего крана-склада при эвакуации грузов и подъеме со дна затонувшей техники и других средств, а также для укладки элементов пролетных строений на опоры при строительстве мостов и для других военно-инженерных работ на воде.

Паром плавучий кран-склад оборудуется путем установки на паром необходимой грузоподъемности автомобильного крана. На свободную площадь палубы парома могут загружаться необходимые конструкции или материалы (рис. 7.5). При необходимости увеличения площади палубы под склад, паром можно уширить.

Уширенный паром образуется путем отсоединения от понтонных звеньев одного или обоих крайних понтонов и объединения, оставшихся частей между собой бортами средних понтонов. В этом случае из двух речных звеньев можно получить объединенное звено с шириной проезжей части 10,5 м (полуторная ширина) (рис. 7.6, а), а из трех звеньев - шириной 14,5 м (двойная ширина) (рис. 7.6, б).
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Рис.  7.5 .  Схема компоновки и использования плавучего кран-стрелы
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Рис.  7.6.   Схемы образования паромов различной ширины:

а - полуторной ширины; б - двойной ширины; в - объединение крайних понтонов

Следует отметить, что создание паромов уширенных схем в войсковых условиях, при соединении составных частей объединенных звеньев по днищу торсовыми стяжками, допустимо только при условии загружения таких паромов-складов достаточно равномерной нагрузкой. Для использования уширенных паромов для переправы особо тяжелой спецтехники массой 90-120 тонн необходима модернизация днищевых стыковых устройств, которая может быть выполнена только в заводских условиях.

Отсоединенные крайние понтоны в ряде случаев могут быть использованы самостоятельно, например, для создания бонного ограждения, для защиты моста от ледохода и шуги. При отсоединении крайних понтонов попарно они могут быть использованы для наводки пешеходного моста с движением пешеходов в колонну по два (рис. 7.6, в).

Для подъема затонувших средств и выполнения сваезабойных работ могут быть собраны паромы двойной ширины с “бассейнами” посередине (рис. 7.7).

Высокая прочность средних понтонов ПМП позволяет использовать их в составе звеньев или самостоятельно в качестве готовых пролетных строений мостовых переходов через очень узкие препятствия. Как видно из таблицы 7.3, несущая способность таких пролетных строений достаточна для такого их применения.




Рис.  7.7.  Паром двойной ширины с “бассейном”
Таблица 7.3

Техническая характеристика пролетных строений,

образуемых из средних понтонов ПМП

Кол-во понтонов по длине моста, шт.
Длина моста,

м
Расчетный пролет,

м
Грузоподъемность

моста, т

1
6,75
5,75
60

2
13,5
12,5
40

3
20,25
19,25
18

4
27
26
6

Такие однопролетные мосты могут возводиться путем натаскивания собранного на берегу пролетного строения по каткам с помощью тяговых лебедок. Для облегчения надвижки под передний конец к нижним стыковым устройствам целесообразно присоединить самодельные лыжеобразные приспособления. Для устройства въездов можно использовать аппарели и грунтовые отсыпки.

Тяжелый механизированный мост

Механизированные мосты ТММ-3М1 находится на вооружении инженерно-дорожной роты оитб осбр ГО.

Комплект тяжелого механизированного моста ТММ-3М1 (рис. 7.8) предназначен для устройства мостовых переходов через препятствия шириной до 40 м и глубиной до 3,2 м и пропуска по ним гусеничной нагрузки весом до 60 т и колесной нагрузки до 11 т на ось.

При сборке мостов с криволинейным профилем проезжей части двухпролетным мостом можно перекрывать препятствия глубиной до 3,65 м, трехпролетным мостом - до 4,2 м и четырехпролетным - до 4,65 м.

Кроме того, ТММ-3М1 может быть использован в качестве пристани для плавающей техники, в качестве эстакады в составе комбинированного моста в сочетании с понтонными парками или с баржами, для разгрузки понтонных звеньев с высоких берегов и в других случаях.
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Рис. 7.8.   Схема тяжелого механизированного моста ТММ-3:

а - в транспортном положении; б - в момент укладки первого мостового блока.

В комплект ТММ-3М1 входит 4 мостоукладчика на базе автомобиля КрАЗ-260 с мостовыми блоками , с длиной одного блока 10,5 м.

7.3. Конструкции мостов  малых пролетов, возводимых из

местных материалов, мостостроительные средства

Общие сведения

К мостам малых пролетов относятся мосты с пролетами до 10 м. Их часто называют низководными потому, что они возводятся без учета возможности пропуска под ними высоких вод, ледохода и судов. Такие мосты предназначены для краткосрочной эксплуатации.

Низководный мост (рис. 7.9) состоит из пролетных строений и опор.
Пролетные строения в низководных мостах имеют балочную разрезную систему и состоят из проезжей и несущей частей (прогонов).

По проезжей части происходит непосредственное движение техники. Проезжая часть состоит из настила и колесоотбоев, ограничивающих ширину проезда.

Несущая часть воспринимает собственный вес пролетного строения, вертикальное давление и горизонтальное продольное и поперечное воздействие от проходящих по мосту нагрузок и передает их на опоры. Опоры делятся на береговые и промежуточные. Для восприятия продольных горизонтальных тормозных  воздействий промежуточные опоры могут соединяться между собой продольными связями, а для восприятия поперечных горизонтальных воздействий от разворотов нагрузок на мосту сваи и стойки промежуточных опор могут объединяться поперечными схватками.
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Рис.  7.9.  Схема низководного моста

1 - береговая опора; 2 - клеточная промежуточная опора; 3 - башенная промежуточная опора; 4 - плоская промежуточная опора; 5 - пролетное строение; 6 - несущая часть пролетного строения; 7 - проезжая часть; 8 - колесоотбой.

Сопряжение моста с берегами (с дорогой) осуществляется с помощью въездных устройств.

Обычно низководные мосты устраивают однопутными с шириной проезжей части (расстоянием в свету между колесоотбоями) - 4,2 м. При необходимости низководные мосты могут устраивать и двухпутными для автомобильных нагрузок, задавая проезжую часть шириной 7,2 м. Однако такие мосты для  пропуска танковых нагрузок и особо тяжелых автопоездов (колесных систем) остаются однопутными.

Низководные мосты имеют три категории грузоподъемности : основную, пониженную и повышенную.

Самостоятельно силами формирований ГО будут, видимо, возводиться низководные мосты простейшей конструкции и относительно небольшой длины (до 50 м). При решении задач, связанных с эвакуацией населения и материальных ценностей из очагов поражения часто будет достаточно возведения мостов пониженной грузоподъемности, тем более, что для возведения таких мостов требуется лесоматериал меньшего диаметра, чем для мостов основной грузоподъемности (до 14%) и, следовательно, меньшая трудоемкость изготовления конструкций и строительства.

Пониженная грузоподъемность обеспечивает пропуск  гусеничных и многоосных колесных машин массой до 25 т, автомобилей и полуприцепов с давлением на ось до 10 т при расстоянии между осями не менее 1,4 м и давлении на колесо до 4 т.

Основная и повышенная грузоподъемности обеспечивают пропуск гусеничных и многоосных колесных машин соответственно массой до 55 или  80 т, автомобилей и полуприцепов с давлением на ось до 13 и 16 т при расстоянии между осями не менее 1,7 и 1,3 м и давлении на колесо 8 т.

Конструкции деревянных пролетных строений изготавливаемых войсками и формированиями ГО

К типовым деревянным конструкциям относятся:

пролетные строения из колейных блоков с простыми прогонами и закладными щитами, укладываемыми над опорами (рис. 7.10);

пролетные строения из блоков простых (рис. 7.11) или сложных прогонов и щитов настила;

пролетные строения из отдельных элементов при простых и сложных прогонах.

При отсутствии досок для настила он может устраиваться из тонких бревен (подтоварников). Бревно настила для выравнивания поверхности проезжей части отесывается на два канта при одинаковой высоте и укладываются комлями (толстыми концами) в разные стороны. Бревна крепятся к прогонам штырями в разбежку (рис. 7.12).
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Рис.   7.10.   Пролетное строение из колейных блоков:

1 - закладной щит; 3 - колейный блок.

Пролетные строения из колейных блоков отличаются трудоемкостью в изготовлении, однако обеспечивают наиболее высокие темпы строительства.

Пролетные строения из блоков прогонов и из отдельных элементов имеют сплошную проезжую часть, создающую в психологическом плане более благоприятные условия для пропуска машин и людей.

Сложные прогоны, представляющие собой два обработанных бревна, уложенных друг на друга, применяются при недостаточной толщине используемых бревен для простых прогонов и невозможности их уложить по ширине пролетного строения одним ярусом.
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Рис.  7.11.   Пролетное строение с блоками простых прогонов:

1 - щит настила; 2 - колесоотбой; 3 - блок простых прогонов
Во всех типах пролетных строений прогоны должны иметь одинаковую высоту над опорами и ровную поверхность поверху для равномерного опирания на прогоны досок поперечного рабочего настила. Для этого бревна, используемые для прогонов в блочных конструкциях опиливаются на два канта, а в пролетных строениях из отдельных элементов бревно сверху выравнивается стеской.

Прогоны в блоках объединяются транспортно-монтажными дощатыми связями.

Для защиты досок рабочего настила от истирания и уменьшения их толщины вдоль моста полосами укладываются доски продольного защитного настила. Толщина досок рабочего и защитного настилов в типовых конструкциях принята в 5 см.



Рис.  7.12.   Пролетное строение из отдельных элементов с настилом из бревен
Во всех типовых пролетных строениях в поперечном сечении моста укладывают 10 прогонов. Концы прогонов для упрощения их стыкования по длине моста над промежуточными опорами обрабатываются на клин (рис. 7.13). Прогоны укладываются на опоры с некоторым разворотом по отношению к оси моста. Этим обеспечивается удобство закрепления колесоотбоев к крайним прогонам и взаимозаменяемость блочных конструкций.

Концы крайних и средних прогонов закрепляются к опорам штырями. В закреплении всех концов прогонов к опорам нет необходимости. Более того, это может привести к расколу штырями насадок опор.

При проектировании типовых конструкций пролетных строений стремились их сделать такими, чтобы они позволили в наибольшей степени процесс строительства моста на водной преграде приблизить к процессу сборки.



Рис. 7.12.   Схема укладки прогонов с разворотом:

1 - прогон; 2 - насадка; 3 - линия крайних свай


Рис. 7.13.  Опирание концов крайних прогонов на насадку:

1 - насадка; 2 - прогон; 3 - отверстие для штыря; 4 - штырь
Для этого на концах всех прогонов заблаговременно сверлятся отверстия для штырей, хотя закрепляются к насадкам (как было сказано ранее), только 4 прогона из 10. Более того, на конце каждого прогона сверлят по три отверстия, тогда как используют одно, то, которое окажется ближе всего к оси насадки. В итоге закрепление прогонов к насадке в одном пролете производится 8 штырями, под которые подготавливаются 24 отверстия.

В дереве предусмотрены пролеты от 3 до 6 м с шагом 0,5 м.

Наиболее толстый лес для прогонов требуется для изготовления колейных блоков, а наименьший диаметр при пролетных строениях из блоков прогонов и из отдельных элементов. При этом наименьший диаметр леса при пролете 3 м и пониженной грузоподъемности составляет 19 см в тонком конце.

В наиболее часто используемых конструкциях основной категории грузоподъемности при пролете 4,5 м диаметр прогонов составляет 29 см в колейных блоках, 27 см - в блоках прогонов и 26 см - при отдельных элементах.

Эти диаметры соответствуют сосне. При лиственнице диаметр может быть уменьшен на 6 %, а при пихте и тополе необходимо увеличить на 8 %.

Для сил и формирований ГО очевидно наиболее доступными и целесообразными по условиям возможности изготовления будут являться пролетные строения из отдельных элементов при простых или сложных прогонах. При этом бревна для таких прогонов могут опиливаться на два канта.

Конструкции металлических пролетных строений
изготовляемыми войсками и формированиями ГО

К типовым металлическим конструкциям относятся:

блочные пролетные строения из цельнометаллических колейных блоков (рис. 7.14) и блоков металлических прогонов с деревянными щитами настила (рис. 7.15);

пролетные строения из пакетов прогонов с деревянными щитами настила (рис. 7.16).

Цельнометаллические блоки трудоемки в изготовлении и получаются по их массе соответствующими грузоподъемности войсковых автокранов не более 6 м. Для перекрытия больших пролетов (до 9 м) используются пакеты прогонов сваренные или на болтах. Они, к тому же, весьма просты в изготовлении, в том числе силами и средствами ГО.

В типовых металлических конструкциях в поперечном сечении пролетного строения, также как и в деревянных мостовых конструкциях, укладываются 10 прогонов при их расположении параллельно оси моста.

При изготовлении прогонов из одиночных двутавров и , тем более, швеллеров, обязательно объединение их в блоках прогонов связями по нижним и верхним поясам, чем обеспечивается устойчивость прогонов при их изгибе под нагрузкой.



Рис.  7.14.   Конструкция пролетного строения из цельнометаллических 
колейных блоков:

1 - колейный блок ; 2 - колесоотбой; 3 - пажильный болт; 4 - закладной щит



Рис.  7.15.  Конструкция пролетного строения из блоков прогонов с деревянными

щитами настила:

1 - блок металлических прогонов; 2 - колесоотбой; 3 - пажильный болт;

4 - деревянный щит настила



Рис.  7.16.   Конструкция пролетного строения из пакетов металлических прогонов с деревянными щитами настила:

1 - пакет прогонов; 2 - щит настила; 3 - колесоотбой; 4 - пажильный болт



Рис. 7.17.   Конструкция блока из двух прогонов:

1 - прогон; 2 - распорка связей по верхнему поясу; 3 - раскос связей по верхнему поясу;

4 - распорка связей по нижнему поясу; 5- раскос связей по нижнему поясу;
6 - опорная пластина



Рис.  7.18,а.  Конструкция П-образного прогона:

а - П-образный прогон; б - размещение сварных швов на верхнем поясе при сварке вручную; 1 - швеллер стенки прогона; 2 - швеллер верхнего пояса; 3 - диафрагма; 4 - короткий швеллер выступа; 5 - накладка; 6 - прокладка

В нетиповых блочных пролетных строениях можно использовать блоки из двух прогонов, объединенных связями (рис. 7.17). Таких блоков в поперечном сечении пролетного строения укладывается 5 шт. Сверху они перекрываются деревянными щитами проезжей части. Применение блоков из двух прогонов позволяет перекрывать пролеты до 9 м под основную категорию грузоподъемности.



Рис.  7.18,б.   Конструкция пролетного строения из блоков 

цельнометаллических П-образных прогонов:

1 - П-образный прогон; 2 - колесоотбой; 3 - пажильный болт; 4 - помочный уголок
Из нетиповых металлических конструкций пролетных строений для нужд ГО особый интерес представляют пролетные строения, образуемые из цельнометаллических П-образных (рис. 7.18) или коробчатых прогонов. В таких пролетных строениях нет самостоятельных элементов проезжей части и езда осуществляется по верхним поясам прогонов.

В обычных однопутных пролетных строениях по ширине моста располагаются от 8 до 12 прогонов в зависимости от пролета моста и типа (№) прокатных балок, из которых сварены прогоны. Прогоны для совместимости их работы под нагрузкой объединяются в блоки по 2-3 прогона.

Основная ценность цельнометаллических П-образных и коробчатых прогонов для ГО заключается в том, что при необходимости пропуска по мосту нагрузок ГО массой до 25 т (пониженная категория грузоподъемности) пролетное строение можно устраивать колейным всего на всего из двух прогонов. В отдельных случаях такую конструкцию можно применять и под основную грузоподъемность.

Промежуточные опоры низководных мостов

В мостах малых пролетов применяют свайные, рамные, свайно-рамные, клеточные и ряжевые опоры (рис. 7.19). При этом основными являются свайные опоры, как наиболее прочные, устойчивые и соответствующие табельным мостостроительным средствам.



Рис.  7.19.  Схемы промежуточных опор:

а - свайной; б - рамной; в - свайно-рамной; г - клеточной; 1 - свая; 2 - насадка;
3 - диагональная схватка; 4 - горизонтальная схватка; 5 - стойка; 6 - лежень;

7 - подкладки; 8 - продольные бревна; 9 - поперечные бревна

Ряжевые опоры могут найти применение при плотных и каменистых грунтах, не допускающих возможность забивки свай, а также в условиях вечной мерзлоты, когда рамные и клеточные опоры могут иметь недостаточную площадь опирания на грунт.

Типовые свайные опоры однопутных мостов устраиваются обычно плоскими высотой до 6,5 м. Они в общем случае состоят из четырех свай, насадки и схваток (рис. 7.20). Схватки обеспечивают поперечную жесткость опоры при горизонтальных воздействиях на нее временной подвижной нагрузки на мосту. Схватки в опоре могут отсутствовать, если глубина забивки свай в грунт не менее 2,5 м, а высота опоры не превышает 2-х метров.



Рис.  7.20.   Схемы свайных опор однопутных мостов:

а - без диагональных схваток; б и в - с надводными горизонтальными и диагональными схватками; г - с подводными диагональными схватками

При глубине забивки от 2,5 до 1,5 м без схваток можно устраивать опоры высотой не более 1,5 м, а при глубине забивки менее 1,5 м любая свайная опора должна иметь схватки.

Схватки устанавливают или над уровнем воды или по всей высоте. По всей высоте схватки устанавливают при глубине воды более 2,5 м.

Типовая плоская рамная опора обычно устраивается высотой до 5 м. Она состоит из четырех стоек, насадки, лежня и диагональных схваток (рис. 7.21).

Рамные опоры при всех грунтах, кроме каменистого, устанавливают на бревенчатые или дощатые подкладки.

Минимальная высота рамной опоры составляет 1,2 м, что определяется возможностью установки диагональных схваток под углом к насадке и лежню не менее 30(.

Рамные опоры высотой более 2,5 м для удобства транспортировки могут выполняться из двух блоков по ширине моста (двух двухстоечных рам). Эти блоки на месте строительства объединяются между собой одной горизонтальной схваткой, укладываемой сверху на насадки, двумя диагональными схватками и дополнительным общим лежнем.



Рис.  7.21.   Плоская рамная опора однопутного моста:

1 - гвозди; 2 - штыри



Рис. 7.22.   Плоская свайно-рамная опора

Плоская свайно-рамная опора (рис. 7.22) представляет собой объединение свайной и рамной конструкции в единой опоре. На насадку свайной опоры (называемой в этом случае ростверком) устанавливается рамная надстройка. Лежень рамы закрепляется к насадке ростверка штырями.

Свайно-рамные опоры применяются при высоте опор, превышающей предельные высоты свайных и рамных опор. Это характерно для мостов, возводимых через обвалованные каналы и овраги.

Кроме плоских свайных, рамных и свайно-рамных опор в мостах малых пролетов устраиваются и башенные опоры свайные, рамные и свайно-рамные. Они состоят из двух плоских опор, отстоящих друг от друга на расстоянии 0,6 - 1,0 м и объединенных в единую пространственную конструкцию продольными связями, устанавливаемыми в плоскости крайних свай и стоек.

На насадки плоских опор могут укладываться продольные брусья и общий лежень.

Башенные опоры устраиваются при необходимости сопряжения по длине моста пролетных строений разной конструкции, для обеспечения продольной устойчивости моста и при слабых грунтах, когда требуется увеличение количества свай в опоре.

Сваи и стойки в опорах располагаются неравномерно. Крайние сближены между собой для уменьшения длины крайних пролетов насадки, где она через прогоны пролетных строений подвержена изгибу от давления гусениц подвижных нагрузок. Толщина свай и стоек в тонких концах должна быть не менее 16 см.

Насадки и лежни опор изготавливают обычно из бревен, опиленных на два канта. Для надежной работы насадок на смятие ширина канта должна быть не менее 0,5 диаметра бревна в тонком его конце, а концы насадок  выпускаются за пределы крайних свай и стоек не менее чем на 0,5 м.

Схватки свайных опор, находящиеся под водой, и схватки рамных опор изготавливают из круглого леса диаметром с тонкого конца 10-12 см или из необрезных досок толщиной 8 см.

Насадки и лежни крепят к сваям и стойкам штырями через отверстия, просверленные в них. Дощатые схватки обычно крепят к насадкам, лежням, сваям и стойкам гвоздями. В местах пересечения схваток с другими элементами опор должно быть обеспечено плотное прилегание путем необходимых подтесок.

Клеточные опоры (рис. 7.23) образуются из двух или нескольких пересекающихся между собой продольных и поперечных рядов бревен, опиленных на два канта шириной не менее 0,5 диаметра бревна с тонкого конца. Бревна по углам и в середине опоры (по оси моста) скрепляются между собой обратными скобами, а лежни закрепляются к бревнам верхнего ряда штырями. Клеточные опоры не рекомендуется устраивать высотой более 1,2 м, так как они становятся нетранспортабельными, обладают повышенной деформативностью и требуют значительного количества бревен.

Ряжевая опора представляет собой деревянный (рис. 7.24) или металлический короб, заполненный камнем  и возвышающийся не менее 1/3 его высоты, но не менее 2,0 м. Сверху на деревянные стенки короба или на каменное заполнение короба устанавливается башенная рамная надстройка.



Рис.  7.23.    Клеточная опора:

а - с продольными бревнами нижнего ряда; б - с поперечными бревнами нижнего ряда



Рис.  7.24.   Деревянная ряжевая опора :

1 - короткое бревно; 2 - длинное бревно; 3 - сжим; 4 - дощатый пол

Деревянный короб устраивают из бревен, а металлический (в виде решетчатого ящика) сваривают из уголковой и арматурной стали.

При ряжевых опорах необходимы пролеты моста не менее 6,0 м.

Сопряжение мостов с берегом и обеспечение их

продольной устойчивости

Сопряжение мостов с берегом при отсутствии насыпи осуществляется с помощью въездного устройства, которое состоит из берегового пролета той же конструкции, что и в промежуточных пролетах, береговой опоры и въезда на мост (рис. 7.25).



Рис.  7.25.  Конструкция сопряжения моста с берегом:

а - при клеточной промежуточной опоре; б - при свайной промежуточной опоре;

1 - подсыпка (гравий, щебень, шлак); 2 - упорное бревно; 3 - закладной щит; 4 - пролетное строение берегового пролета; 5 - штырь; 6 - бревно бревенчатой опоры; 7 - свайки

Береговая опора представляет собой опиленное на два канта бревно, аналогичное по сечению насадке промежуточных опор.

Если первая промежуточная опора свайная, то бревно береговой опоры укладывается непосредственно на грунт. Если же первая промежуточная опора рамная или клеточная, то бревно береговой опоры для восприятия тормозных нагрузок закрепляется кольями.

Со стороны въезда на мост к торцам прогонов берегового пролета закрепляется упорное бревно, около которого со стороны дороги делается подсыпка гравием, щебнем или шлаком.

Продольная устойчивость моста при воздействии на него тормозных нагрузок обеспечивается закреплением моста на берегах конструкцией въездных устройств, установкой продольных связей между промежуточными опорами и присоединением по длине моста всех крайних и двух средних прогонов к насадкам всех опор.

В мостах на свайных опорах при глубине забивки свай не менее 2,5 м продольные связи устанавливаются только на участках, где высота опор более 2,0 м через 5 пролетов, на половине моста, где первая промежуточная опора свайная, и через 4 пролета, если первая промежуточная опора рамная или клеточная. В место продольных связей в пролете может устраиваться башенная свайная опора.

Если глубина забивки свай менее 2,5 м, то продольные связи устанавливаются чаще.

При возвышении пролетного строения над уровнем воды 1,5 м и более продольные связи могут быть надводными.

В мостах на рамных опорах они по длине моста объединяются попарно. Также объединяются попарно свайные опоры, если глубина забивки свай менее 1,5 м.

В зависимости от длины элементов продольных связей они изготавливаются из досок или тонких бревен и крепятся к крайним сваям или стойкам гвоздями или штырями.

Мостостроительные средства
Строительство мостов малых пролетов обычно ведется с использованием специальных мостостроительных средств инженерных войск типа мостостроительных установок и комплектов мостостроительных средств (таблица  7.4), рассчитанное на выполнение всех основных мостостроительных операций, а также с применением автомобильных кранов и различных устройств, используемых для выполнения отдельных операций.

Кроме того, в отдельных случаях для строительства мостов могут быть привлечены мостостроительные, в первую очередь, сваебойные средства гражданских мостостроительных и домостроительных организаций.

Общей особенностью специальных мостостроительных войск является то, что в них для забивки свай используются легкие дизель-молоты типа ДМ-150А(240), энергия удара которых позволяет забивать сваи весом до 220 кг, что для сырой древесины и толщины тонкого конца сваи не менее 16 см соответствует предельной длине этих средств для строительства мостов малых пролетов на свайных опорах высотой опор 6,5 м.

При необходимости забивки свай длиной более 10 м необходимо использовать более мощные (тяжелые) дизель-молоты типа СДМ и УР, имеющиеся, в частности, в дорожных войсках.

В формированиях ГО имеется на вооружении мостостроительная установка типа УСМ.

В состав комплекта мостостроительной установки УСМ входит собственно мостостроительная машина (рис. 7.26) и вспомогательный грузовой автомобиль, оба на базе КрАЗ-255Б.

Таблица 7.4

Тактико-технические характеристики УСМ / УСМ-2
Характеристики
Единица

измерения
Значение

характеристик

Производительность при строительстве мостов :
п.м.


- из блочных конструкций

10-15/10-18

- из отдельных элементов

до 7

Пролет моста
м
0,6-4,5

Допустимая скорость течения
м/с
2,5

Максимальная длина забиваемой сваи
м
4,5 плюс высота опоры

Максимальный диаметр сваи в толстом конце
см
27

Максимальный вес сваи
т
0,3

Грузоподъемность крана
т
2,0 / 2,5

Вылет стрелы крана :
м


-максимальный

7,5 / 7,7

- минимальный

3,3 / 2,6

Допустимый уклон берега (проезжей части моста):
%


- продольный

( 10

- поперечный

( 6

Расчет
чел
11

Время развертывания установки в рабочее положение
мин
до 10 / 4-6

Транспортная скорость :
км/ч


- по грунтовой дороге

до 40

-по шоссе

до 70

Вес мостостроительной машины в походном положении
т
18,9 / 21,6

На вспомогательном автомобиле перевозятся лодка НЛ-8 для ведения инженерной разведки и обстройки опор с воды, лодочный навесной  движетельный агрегат “Вихрь”, мотопилы МП-5 “Урал-2” (“Дружба”) с приставкой для сверления УП-1, запасной дизель-молот ДМ-240 (ДМ-150А), гидроблоки, жилеты спасательные, комплект поковок на 100 м моста, другое имущество и ЗИП.

Мостостроительная машина имеет батарейный копер для одновременной забивки 4-х свай и обстроечную площадку, смонтированные на конце выдвижной платформы, и полноповоротный гидравлический кран.

Время развертывания мостостроительной установки на берегу до 10 мин.

Установки типа УСМ позволяют вести пооперационное строительство моста на свайных опорах с берега и готового участка моста. Все основные мостостроительные операции механизированы и выполняются последовательно.



Рис. 7.26.  Мостостроительная машина УСМ:

1 - шасси автомобиля КраЗ-255Б; 2 - полноповоротный гидравлический кран;

3 - стрела крана; 4 - дизель-молот; 5 - батарейный копер; 6 - винтовой подкос;

7 - выдвижная платформа; 8 - рабочая площадка; 9 - прижимная балка;

10 - обстроечная площадка; 11 - гидроопора
Обслуживает комплект УСМ и ведет строительство моста обычно расчет в составе 11 чел.

Установка позволяет строить мосты на свайных опорах с пролетами от 0,6 до 4,5 м.

Производительность при строительстве составляет до 10-15 м в час при блочных конструкциях и до 7 м в час при отдельных элементах в зависимости от длины пролета моста.

Допустимая поверхностная скорость течения до 2,5 м/с и допустимые уклоны на берегу и на проезжей части моста продольные ( 10 % и поперечные  ( 6 %.

Установка УСМ-2 отличается от УСМ следующими особенностями:

1. За счет совершенствования механизмов темп строительства при использовании колейных блоков повышен до 15-18 пог.м/ч и при отдельных элементах до 12-15 пог.м/ч.

2. Грузоподъемность кранового оборудования повышена с 2,0 до 2,5 т, что позволяет укладывать колейные блоки, изготовленные из сырого леса, при пролетах до 4,5 м вместо 4,0 м при УСМ.

3. Копровый блок может перемещаться вверх на 0,3 м и вниз до 1,5 м, что открывает возможность возводить свайно-рамные опоры высотой до 8,7 м (высота свайного ростверка 6,5 м и высота рамной надстройки 2,2 м).

4. Обстроечная площадка оснащена цепными захватами с винтовыми стяжками, которые позволяют выравнивать сваи перед установкой на них насадки.

5. Крайние копровые стрелы могут иметь два положения 0,6 м и 1,2 м от средних свай, что позволяет в два приема возводить 6-ти свайные опоры при однопутных мостах.

6. Обеспечена возможность строительства мостов на рамных опорах.

УСМ предназначена для механизации строительства низководных мостов (эстакад) на деревянных свайных опорах с берега и готового участка моста.

7.4.   Десантные средства войск гражданской обороны

Десантные средства предназначены для обеспечения переправы частей, подразделений и формирований ГО десантным способом. Они включают самоходные переправочно-десантные средства войск ГО (гусеничные плавающие транспортеры и самоходные паромы) и десантные лодки.

Гусеничные плавающие транспортеры состоят на вооружении роты гусеничных плавающих транспортеров оппб ГО (18 единиц), которые могут эффективно использоваться при эвакуации населения и материальных ценностей из зон затопления, а также для переправы техники самих формирований ГО.

Гусеничный плавающий транспортер (таблица 7.5) обладает хорошей маневренностью, высокой проходимостью и большим запасом плавучести. Он имеет систему защиты экипажа от воздействия ОВ и БРВ. При установке специального оборудования может применяться в морских условиях при волнении до 3-х баллов. На транспортере ПТС-2 имеется землеройное оборудование скреперного типа, позволяющее самоокапываться, а также оборудовать съезды в воду и выезды из воды (рис. 7.27).

Достаточная обзорность, наличие радиостанции и танкового переговорного устройства, а также прибора ночного видения, обеспечивает нормальную работу транспортера в любое время суток и любую погоду.

В корпусе транспортера размещены три отделения : отделение управления, силовое отделение и грузовое отделение (грузовая платформа).

Отделение управления (кабина) находится в передней (носовой) части корпуса. Силовое отделение расположено в нижней части корпуса транспортера за отделением управления под грузовой платформой.

Грузовое отделение предназначено для установки в нем перевозимой техники и грузов. В грузовом отделении размещены лебедка, комплект санитарного оборудования, шанцевый и навигационный инструмент, огнетушитель и т.д.

Снаружи транспортера установлены : волноотбойный щит, тягово-сцепной прибор, буксирные крюки, прожектор, щитки окон, винты, рули и в ПТС-2 оборудование для самооткапывания.

Погрузка на транспортер производится :

колесных и гусеничных (легких и средних) тягачей, автомобилей и бронетранспортеров - передним ходом, при необходимости может использоваться лебедка транспортера. После погрузки водитель тягача останавливает двигатель, включает первую передачу или передачу заднего хода, затягивает ручной тормоз и вместе с командиром транспортера крепит тягач (рис. 7.28);

посадка на транспортер личного состава производится по аппарелям и откидному борту. На грузовой платформе личный состав и эвакуируемое население располагаются стоя или сидя (раненые располагаются на носилках, имеющихся в комплекте ПТС).

Выгрузка колесных и гусеничных тягачей, автомобилей и бронетранспортеров производится  своим ходом на передаче заднего хода и при малых оборотах двигателя, а личного состава через открытый откинутый борт или через борта.

Гусеничные самоходные (амфибийные) паромы ГСП и ПММ-2 (таблица 7.6) состоят на вооружении переправочно-десантных подразделений инженерных войск и могут быть в порядке взаимодействия использоваться формированиями и силами ГО.

Гусеничный самоходный паром ГСП предназначен для десантной переправы средних и тяжелых танков, самоходных артиллерийских установок, средних танков с тралами.

Паром грузоподъемностью 52 т образуется из правого и левого полупаромов. Каждый полупаром состоит из ведущей машины, лодки и аппарелей и способен самостоятельно передвигаться по суше с помощью гусеничного движителя и по воде с помощью гребных винтов.

Развертывание парома производится только по воде путем стыкования (соединения) между собой ведущих машин и раскрытия лодок и аппарелей правого и левого полупаромов (рис. 7.29).

Паромно-мостовая машина ПММ-2М предназначена для переправы через водные преграды любой гусеничной и колесной техники (рис. 7.30).

Паромно-мостовая машина представляет плавающую гусеничную машину, состоящую из ведущей машины, двух откидных понтонов и аппарельного устройства. В походном положении понтоны укладываются над корпусом машины, а в рабочем положении они располагаются по бортам корпуса ведущей машины. Укладка понтонов в походное положение и раскрытие их в рабочее положение осуществляется раскрывающим устройством с гидравлическим приводом.

Паромно-мостовая машина имеет совершенное навигационное оборудование (гидрополукомпас и приборы ночного видения) и средства защиты от ОМП.

Десантные лодки всегда рассматривались в инженерных войсках как вспомогательные переправочные средства.

На снабжении инженерных войск состоят надувные лодки НЛ-8, НЛ-15, НЛ-30 и складные фанерные лодки НДЛ-10 (таблица 7.7).

Сейчас поступают в войска новые скоростные надувные лодки СНЛ-8 грузоподъемностью 800 кг, позволяющие передвигаться по воде при забортном агрегате в 30 л.с. со скоростями 38, 30 и 11 км/ч соответственно при десантах 2, 4 и 8 человек.

Таблица 7.5

Основные тактико-технические характеристики гусеничных

плавающих транспортеров

Характеристики


ПТС-М
ПТС-2

1
2
3

Грузоподъемность, тс



-на воде и по проходам в преграде
10
12

- на суше (марше)
5
12

Возможности по переправе :



- десант, чел
72
75

- раненые на носилках, чел
12
12

- колесная техника (тягачи)
типа ЗИЛ
типа Урал-375

- колесная техника (тягачи типа АТ-Л, АТ-С)
1
1

- пушки калибра до 85 мм включительно
2 (с расчетом)
2 (с расчетом)

-пушки калибра до 122 мм и гаубицы до 152 мм
1 (с расчетом)
1 (с расчетом)

- БМП и техника на их базе
-
-

- гусеничные тягачи типа МТ-ЛБ и техника на их базе
-
-

Скорость движения, км/ч :



- максимальная по шоссе
42
60

- средняя по грунтовой дороге
27
34

- на воде с грузом
10,6
11,7

Допустимые условия водной преграды :



- скорость течения, м/с
2,5
2,5

- волнение, балл
3
3

Максимальные углы входа в воду и выхода из воды с предельным грузом, град
15
15

Осадка (по гусеницам), м :



- с полным грузом
1,9
2,0

- порожнем
1,2
1,25

Мощность двигателя, л.с.
350
710

Емкость топливных баков, л
705
1090

Запас хода по топливу:



- на суше, км
380
500

1
2
3

- на воде, ч
12
18

Тяговое усилие на швартовых, кгс
2000
2900

Габаритные размеры в походном положении, м



- длина
11,4
12

- ширина по гусеницам
3,3
3,3

- высота
2,65
2,9

Габариты грузовой платформы, м :



- длина
7,4
8,0

- ширина
2,85
2,85

Масса, т
17
24,2

Экипаж, чел
2
2

Суммарная производительность водоотталкивающей системы, л/мин
4400
2400

Наличие оборудования для самоокапывания
-
есть

Производительность при отрывке укрытий, м3/ч
-
70-80

Время отрывки окопа для укрытия транспортера в грунте III категории, ч
-
2,5-3,0

Наличие броневой защиты экипажа
-
есть

Вооружение, кроме штатного вооружения экипажа
- 
ПКТ, 

7,62 мм

Средства связи :



- для внешней связи
Р-123
Р-123М

- для внутренней связи (ТПУ)
Р-120
Р-124

Лебедка :



- максимальное тяговое усилие, т
5
10

- длина троса, м
70
60

Таблица 7.6

Основные тактико-технические характеристики самоходных паромов

и паромно-мостовых машин

Характеристики
ГСП
ПММ-2М



1
2
3

Грузоподъемность парома, т



- из одной машины
-
42,5

- из двух машин
52
85

- из трех машин
-
127,5

Максимальная масса одиночной гусеничной нагрузки при переправе на пароме, т



- из одной машины
-
42,5

- из двух машин
52
50

- из трех машин
-
50

Переправляемая войсковая техника
на гусеничной базе

Время сборки (разборки) парома, мин



- из одной машины
-
5

- из двух машин
10
8

- из трех машин
-
10

Скорость движения, км/ч



1
2
3

- на суше
40
55

- на воде вгрузу парома :



                                              из одной машины
-
10

                                              из двух машин
7,7
8

                                              из трех машин
-
6

Осадка парома по гусенице , м :



- порожнем
0,97
1,45

- с грузом
1,5
1,8

Допустимая скорость течения, м/с
2,0
2,5

Производительность водооткачивающей системы, л/мин
840
1820

Мощность двигателя в одной машине, л.с
240
710

Емкость топливных баков в одной машине, л
370
1250

Запас хода по топливу :



- при движении по суше, км
200-350
500

- при работе по воде, ч
13-17
10

Тяга на швартовых, кгс
3600
3000

Масса машины, т
17
36

Экипаж машины, чел
3
3

Габаритные размеры машины в транспортном  положении, м



- длина
12
13,35

- ширина
3,24
3,36

- высота
3,2
3,85

Ширина проезжей части, м
3,54
4,2

Межколейный промежуток, м
1,65
-

Длина участка моста из одной машины, м
-
9,15

Глубина преодолеваемого участка мелководья (с нагрузкой), м
1,0
1,3

Предельные углы входа в воду (выхода из воды), град
25(20)
15(15)

Средства связи
Р-123
Р-123М

Внутреннее переговорное устройство
Р-124
Р-124

Таблица 7.7
Основные тактико-технические характеристики лодок
Характеристики
НЛ-30
НЛ-15
НЛ-8
НДЛ-10
СНЛ-8

Грузоподъемность, кг
3400
1500
650
4000
800

Размеры, мм :






- длина
7350
5620
4020
4400
5400

- ширина
2320
1690
1360
1680
1700

Вес лодки, кг :






- без оснастки
125
50
30
175
80

- с оснасткой
205
100
55
420
100

Время снаряжения лодки, мин
6
5
4
3-4
18

Скорость лодки, км/ч :






- на веслах
5
4,5-5
3-4
до 7


- с мотором “ Москва “
7-8
7-8
7-8
до 12
38

Из десантных лодок можно устраивать легкие перевозные паромы в составе 2-4 лодок при изготовлении верхнего строения из местных материалов.

7.5. Местные плавательные средства
Необходимость использования силами МЧС местных плавсредств и материалов для оборудования переправ обусловлена тем, что количество и разнообразие табельных переправочно-мостовых средств весьма ограничены. Наконец, местные плавсредства будут использоваться не только при отсутствии табельных средств, но и для их высвобождения и вывода в резерв для решения новых экстремальных задач.

К местным плавсредствам, в первую очередь, относят суда речного флота (баржи), а также лодки, постоянные перевозные паромы и плавучие материалы.

Местные лодки могут быть применены, главным образом, как вспомогательные средства. В производстве и эксплуатации до последнего времени насчитывалось до 30 наименований различных лодок, выпускаемых промышленностью для населения. Их грузоподъемность колеблется от 225 до 600 кгс.

Наиболее удачны по компоновке и возможности использования войсками лодка “ Дракон “, выполненная из стеклопластика, а также “ Прогресс-4 “ из легких сплавов. Они имеют грузоподъемность соответственно 600 и 475 кгс и могут вмещать до 6 человек и использоваться для разведки и спасательной службы. Скорость движения с мотором  “ Вихрь “ - 34 км/ч с мотористом и 15 км/ч с десантом. Лодки типа “ Прогресс-4 “ могут использоваться также для буксировки паромов, например 40-тонный паром ПМП буксируется двумя лодками со скоростью 5 км/ч.

Из лодок, если на их борта уложить верхнее строение, можно устраивать легкие перевозные паромы.

Постоянные паромы на местных дорогах могут иметь грузоподъемность от нескольких десятков до сотен тонн, но из-за относительно малого их распространения эти средства не могут оказать решающей помощи в обеспечении переправы сил ГО.

Наиболее эффективным видом местных плавсредств являются несамоходные речные баржи. Опыт показывает, что для наводки мостов из барж требуется значительно меньше личного состава, чем для наводки наплавных мостов из понтонных парков, а время наводки мостов из подготовленных барж-площадок на водной преграде шириной 200-250 м может быть не более одного часа.

Применение барж в отличие от строительства низководных мостов из местных материалов более эффективно, так как баржи в более короткие сроки вводятся в створ моста, имеется возможность перекрытия глубоких водных преград, возможен пропуск судов и маневр переправы.

Баржи весьма удобны для оборудования паромных переправ.

Баржи разнообразны по своей конструкции. По способу передвижения баржи разделяются на самоходные (грузовые теплоходы) и несамоходные, передвигающиеся по воде с помощью судов-буксиров. Самоходные баржи имеют грузоподъемность от 600 до 5300 тс, их можно использовать в качестве паромов.

Несамоходные баржи являются наиболее массовым видом грузовых судов (более 70 %), их грузоподъемность колеблется от 100 до 300 тс, длина от 30 до 85 м. Незначительные палубные надстройки позволяют использовать несамоходные баржи не только в паромах, но и в мостах.

По способу буксировки несамоходные баржи разделяются на баржи для толкания и буксируемые на канате. Наиболее удобны для использования в мостах-лентах баржи для толкания, поскольку они имеют тупоносые обводы в плане и повышенную прочность в оконечностях. Буксируемые на канате баржи имеют заостренные в плане носовые и кормовые оконечности.

По роду перевозимого груза несамоходные баржи разделяются на сухогрузные и наливные. Основную часть барж составляют сухогрузные. Наливные баржи очень сложно использовать для переправы техники, поскольку они имеют слабую палубу, систему трубопроводов над ней и взрывоопасны.

По месту расположения сухогрузные баржи разделяются на баржи-площадки, предназначенные для перевозки грузов на палубе, и трюмные, имеющие грузовые трюмы или бункеры внутри корпуса со съемными палубами или без них (рис. 7.27, а; б; в; г).



Рис.  7.27,а.  Баржа-площадка для толкания грузоподъемностью 300 т:

а - продольный разрез; б - план палубы; в - схема палубного набора; г - поперечное сечение и вид на поперечную (шпангоутную) верму в средней части баржи; 1 - упор для толкания баржи буксиром; 2 - поперечная (шпангоутная) ферма; 3 - рамный шпангоут; 4 - холостой бортовой шпангоут; 5 - подпалубная продольная балка (карлингс); 6 - подпалубная поперечная балка (бимс); 7 - бортовой шпангоут; 8 - стойка (пиллерс); 9 - днищевая поперечная балка (флор); 10 - днищевая продольная балка (кильсон)

Из-за повышенного расположения груза баржи-площадки имеют увеличенную ширину от 10 до 18 м, в то время как трюмные от 6,5 до 14 м. На узких реках и каналах поэтому баржи-площадки не применяются. Однако, на территории РФ водные пути имеют, как правило, большую ширину и число барж-площадок составляет примерно 40 %.

Баржи-площадки наиболее удобны для переправы техники, которая может двигаться по палубе. Имеются проекты барж-площадок, приспособленных для использования в мостах-лентах (например, проекта 942, грузоподъемностью 1000 тс, шириной 14 м и длиной 65 м).

Трюмные открытые и бункерные баржи могут использоваться для переправы техники только после их обстройки в виде низководного моста на рамных опорах, которые могут устанавливаться на дно трюма (бункера), либо на сыпучий груз (песок, соль, уголь и т.п.), т.к. часто грузоподъемность барж значительно превосходит ту, которая необходима в составе моста (парома).







Рис.  7.27, б.  Трюмная открытая баржа немецкого типа: 

а - фасад и план баржи; б - поперечное сечение в средней части баржи по холостому шпангоуту; в - поперечное сечение в средней части баржи по рамному шпангоуту;

1 - поперечная переборка; 2 - рубка; 3 - грузовой трюм; 4 - комингс грузового трюма;
5 - холостой шпангоут; 6 - флор; 7 - деревянный настил; 8 - рамный шпангоут

Трюмные палубные баржи имеют недостаточную прочность палубы и люки, что сильно осложняет их использование в мостах и паромах.

По приспособленности к плаванию на различных акваториях баржи разделяются на : морские, литер М; озерные, литер О; речные, литер Р; портовые, литер Л (лагуна).

Наибольшей прочностью обладают морские баржи, поскольку они рассчитаны на волну высотой 3 м и длиной 40 м. Озерные рассчитаны на волну 2 м и длиной 20 м, речные - на волну высотой 1,2 м и длиной 12 м, портовые баржи не рассчитаны на волну (мало распространены, их грузоподъемность до 300 тс).

Поскольку большинство крупных рек на территории СНГ представляет собой каскады водохранилищ, большинство современных барж грузоподъемностью 1000 тс и более являются баржами озерного типа.

Однако и речные баржи обладают достаточной прочностью для постановки их в состав моста (парома).



Рис. 7.27, в.  Палубная трюмная баржа грузоподъемностью 1000 т:

1 - переборка; 2 - грузовой люк; 3 - палуба; 4 - комингс грузового люка;

5 - деревянный настил грузового трюма
В итоге можно сделать вывод, что для переправы техники наилучшим образом могут использоваться грузовые, несамоходные, баржи-площадки, приспособленные для толкания, затем трюмные, открытые и бункерные баржи литеров М, О и Р.

По конструкции баржи представляют собой сварной металлический каркас, состоящий из перекрещивающихся продольных и поперечных ферм (переборок, бортов), с металлической листовой обшивкой. Работает корпус баржи на продольный и поперечный изгиб. Продольную несущую конструкцию образуют борта баржи, усиленные в нижней части скуловым поясом, а верхней части стрингером. У барж-площадок, кроме того, в состав продольной несущей конструкции входит диаметральная переборка. Поперечные несущие конструкции представляют собой фермы и переборки в баржах-площадках и шпангоутные рамы в трюмных баржах. Для уменьшения пролета листа обшивки устанавливаются подкрепления в виде карлингсов (по палубе), кильсонов (по днищу) и холостых шпангоутов (по бортам).



Рис.  7.27, г.   Бункерная баржа грузоподъемностью 1000 т:

а - вид сбоку и продольный разрез; б - плпн баржи и план набора днища; в - поперечное сечение по рпмному шпангоуту; г - поперечное сечение по холостому шпангоуту; 1 - переборка; 2 - кнехт; 3 - грузовой бункер; 4 - бимс; 5 - карлингс; 6 - холостой шпангоут; 7 - кильсон; 8 -флор; 9 - пиллерс; 10 - рамный шпангоут
Палуба барж устраивается с поперечным уклоном в 3 %. В носовых и кормовых оконечностях палуба повышается на 0,5-0,75 м, на ней монтируются швартовые устройства и виде кнехтов, шпилей и т.п.

Контрольные вопросы

1.   Что понимается под понятиями «водная преграда», «препятствия»?

2.   Как определяется значение водной преграды и препятствия с точки зрения   их преодоления?

3.   Какие табельные мостовые средства имеются на вооружении войск ГО?

4.   Доложите возможности понтонно-мостового парка ПМП.

5.   Как достигается переход с мостовой переправы грузоподъемностью 60 т на      20-ти  тонную мостовую переправу?

6.   Доложите характеристику тяжелого механизированного моста ТММ.

7.   Начертите схему низководного моста. Назовите все его элементы.

8.   Из каких элементов состоит проезжая часть низководного моста?

9.   Как осуществляется сопряжение низководного моста с берегом?

10.Назовите категории грузоподъемности низководных мостов.

11.Назовите типовые деревянные конструкции низководных мостов.

12.Конструкции металлических пролетных строений.

13.Нарисуйте схемы промежуточных опор низководного моста.

14.Назовите элементы плоской рамной опоры.

15.Как обеспечивается продольная устойчивость низководного моста?

16.Какие десантные табельные средства имеются на вооружении войск ГО?

17.Основная тактико-техническая характеристика гусеничных плавающих  

     транспортеров ПТС-М и ПТС-2.

18.Основные тактико-технические характеристики барж, используемых для

     оборудования переправ.

1
244

_909305251.unknown

_921922970

_921926094.doc
��



Г.







�
















_909304846.unknown

