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последующим примегіением численногометода также в векюрной форме упрощаетсоставл
решающих уравнении в контурных узлах И на ЛИНИЯХ ИЗЛОМЗ срединной поверхности 06311225131;
позволятизбежать негативного влиянияжесткихсмещенийна сходимостьрезультатов Важная осо-
бедностьсоотношениядля деформацийВ векторной форме (2) заключается также в отсудствиив них
Козффициентоввторои квадратичнойформы и символовКристоффеля.

3 Подх0д с использованием точек сверхсходимости. Для ликвщации отрицательных явлений
мембранногои сдвигового запирания при расчете тонкихоболочекавторы предлагают модификации
„сюда конечных элементов и вариационно-разностногометода с вычислениемкомпонентдеформа-
ции, записанных в обычной (скалярной)форме, в точках их сверхсходимости [1].

Отметим, что для каждой компоненты деформации существуютсвои точки сверхсходимости.
предложенныеподходы позволяют улучшить сходимостьрезультатов численных расчетов, рас-

ширяют область изменения параметров оболочек и представляют перспективное направление для
дальнейших исследований.
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1/ И. г. МАЛКОВ, М. М ВЛАСЮК
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В. И. ИСАЧЕНКО ‘ ела сьГомельская дистанция гражданскихсооружении, РеспубликаБ ру

ши адос оительными
, Железнодорожные вокзалы белорусскихгородов всегда

являлисьсзжьфунаионьрьноюназна-
ооъешми’ СОЗдавая определенныеудобства для пассажиров В С"ЛУ

а хитектурежелезнодорож-
чения‚ СЛУЖат визитной карточкой города. ПОЭТОМУ не удивительно‚что р

ных ое внимание.вОкзалов в настоящее время уделяется пристаЛЬН
еконсТр 'ШПШ зданий железнодОРОЖныхвок-

щ
Анализ современного состояния строительства и

Зап явлению капитальногостоительствауде-“ В Беларусипозволяетконстатировать,ЧТО этому р от, в чьем ведении нахо-
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“ слезной дориегся значительноевниманиекак УправлениемБелорусскои
жпоследних 5 лет на строительство но-

ЛЯТся вокзалы так исполнительнойвласти Г0Р°д°в' В течение" “ и ежегодновыделялось
вых и

Реконструкцию существующихвокзаловБелорусскои железном дорог
№4 „до 5 миллиардов рублен,

сплуатаЦИЮв 200]
п

Роме новоговокзала в г. Минске, введенного в эк
ости государства, рек

РОшлого столетия т с со времени обретения независим
’ ' .

3длы в городах Жп06…16, Орше, Бобруйске,Барановичах
и др.

—2003 гг. с начала90-х годов
онструированы вок—
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Вокзалы классифшшруюгся по следующим признакам: по размерам, по положению относи.
тельно станционных железнодорожныхпутей в плане и по вертикали, по преобладающей Категории
обслуживаемых пассажиров. „По положеъшю в плане относительностанционныхжелезнодорожных путеи существующуюде_
лятся на вокзалы бокового, или берегового, и островного типа. Преобладающим является первыйтип. Таковы вокзалы Гомеля, Могилева, Витебскаи др. Чоюшьх островного типа, характеризующи_
еся тем, что станционные пути примыкают к зданию с оооих предольных сторон, эксплуатируются
в Бресте и Орше. Островное размещениевокзалов, создавая определенныепреимущества в диффен-дид… прибывающих и отправляющихся пассажирских поездов по названным станциям, суще-ственно усложняет перспективноеразвитие вокзальных комплексови беспрепятственнуюсвязь с го.
родскойтранспортнойинфраструктурой.

Различие типов вокзалов по вертикальномуформированиюобъемов связано с положениемотно-сительно уровня станционных путей, как привокзальных площадей, так и основных помещений,
предназначенныхдля обслуживания пассажиров. В мировой практике можно выделитьтри типа: по-вышенный— расположение привокзальной площади и помещений вокзала выше уровня путей; пони-женный — привокзальная площадьи помещения расположеныниже уровня путей; горизонтальный —
площадь и вокзал находятся на одном уровне. Почти все вокзальные комплексы Беларуси сформи-рованы по последнему типу. Равнинный рельеф страны, преобладаниемалых и средних по размерамвокзалов явились первопричиной такого решения. Лишь вокзал г. Минска, относящийся к категорииособо крупных, сочетает в себе признакисмешанного типа. Основной объем вокзала, ориентирован-ный главным фасадом на привокзальную площадь (горизонталышй тип) дополнен конкорсом, гдеразмещен зал ожидания пассажиров площадью свыше 3000 м2 с подсобными помещениями (повы—шенныйтип).

Объемно-планировочные решения вокзалов основаны на группировке помещений по функцио-нально-технологическим признакам и категориям пассажиров. Большинство основных помещенийвокзалов находится на пути движения потенциальныхпассажиров с привокзальной площади к плат-
формам станционных путей. Компоновкавокзалов при их боковом размещениипо отношению к пу-тям предусматриваетсквозные проходы с непосредственнымвыходом на платформу первого пути,либо под подземным туннелям и надпутным переходам на платформы других. Большинство основ-ных помещений вокзалов находится на пути пассажиропотоков ближе к основным выходам ближена платформы и привокзальную площадь, как правило, на одном уровне с ними. эксплуатируемыездания основных вокзалов страны являются 0ДН0-‚ двухэтажными.Время, изменение социальных условий в обществе,новые транспортныесредства — это и многое
другое вносят изменения в понимание функциональногоназначения вокзалов всех видов транспорта,в том числе и железнодорожных. ПреЖДе всего, это сказывается на планировочномрешении действу-ющих вокзалов, которые претерпевают изменения в результате реконструкции.Существующиездания вокзалов Беларусиусловно можно разделитьна два типа по потенциальнымвозможностям акгивного влияния на формированиеградостроительной структуры. Первые — сУГУ60функциональные вокзалы островного расположения по отношению к железнодорожным путям, неимеющие благоприятных возможностей формирования привокзальной территории и развития объ-
емно-планировочногопотенциаласамого здания. Таковы,к примеру, вокзалы в городах БрестеИ Орше.Железнодорожныестанции этих городов, представляющие крупные узлы с большим пассажиропото—ком, практическине имеют территориальных ресурсов для развития вокзальныхкомплексов. Участиетаких вокзалов в формированииобщей градостроительнойкомпозиции весьма ограничено и сводится

железнодорожным магистралям, которые являются частью градостроительных образований,непосредственно и органическивливаясь в их структуру. К этому типу следует отнести вокзалыв городах Минске, Гомеле, Витебске. Крупные здания этих вокзалов являются архитектурными
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ВЛИЯНИЕпговктных РЕШЕНИЙНА долговвчность ЗДАНИЙ
О. [: АМСЛОВА,Е. И. ЗДИТОВЕЦ,А. А. ТАКУНОВ

Белорусскии государственныйуниверситет транспорта, г. Гомель

Обеспечение долговечностистроительныхконстрищий зданий и сооружений— одна из важней-
ших задач сохраненияОСНОВНЫХ фондов страны. Решениеэтой сложной задачидолжно начинаться с мо-мент проектированияи обеспечиваться в процессестроительстваи эксплуаташш зданий и сооружений.В основе проектированияконструкций здания лежит составление расчетной схемы, математиче-
ски обосновывающей расположение несущих элементов, которые, статически взаимодействуя, вы-
держивают нагрузки, обеспечиваютпрочность и устойчивость постройки. В целом, выбор конструк-тивных решений зависит от большогоперечня факторов,и только правильный их анализ и сопостав-
ление позволяет выбрать лучшее решение.

Нередко применение неправильного либо необдуманногопроектного решения отдельного кон-
струкгивного элемента либо здания в целомможетпривестик преждевременнымповреждениямкон-
струкций и, как следствие, — значительному снижению их эксплуатационныхсвойств, а в отдельных
случаях — выводу здания из эксплуатации. Неграмотные техническиерешениямогут также привести
к удорожанию строительства, неправильномуфункционированию элементов или конструкций зда-
ний или к их небезопасности.

Примером проектного решения, которое привело к необходимости полной замены конструк—
ций кровли и поврежденных конструкций крыши, может послужить строительный проект по объ—

екту: «Здание фонда социальной защиты населения по ул. Советской в г. Мозырс», введенномув
эксплуатацию в 2002 году. Данным проектом было предусмотрено выполнение кровли из ме-
таллочерепицы. Она была запроектирована без устройства противоконденсатной пленки и воз-
душной прослойки, что является нарушением требованийп. 9.25 П1-ОЗ к СНБ 5.08.01—2000«Про-
ектирование и устройство кровель», и привело к поражениюдревесины большинства конструк-
ций крыши и кровли дереворазрушающими грибами различных ВИДОВ в результате постоянного
Увлажнения древесины и отсутствия качественнойвентиляции. Необходимо отметить,

чтобвы—Полнение Гидроизоляции в подкровельномпространстве (пленка, прижатая реиками контро ре-
шетки) для металлочерепичных крыш мероприятие обязательное. Ее

необхолимосё:121521121312:вана свойством материала кровли. Металл быстро нагревается на солнце и также р
„ б аз ется конденсат, защищатьконструкцииждается ночью, на внутреннеи поверхностикровли 0 Р У

мой возд шной прослой-°Т
КОТОРОГО нужно Укладкой гидроизоляционного ковра и вентилируе

п ижим/ается брускамикой. для этого по стропилам укладываетсягидроизоляционная
2118321121 сдужит и для закрепле-Контробрещеткщ & уже на них укладывается обрешетка. КонтрО
р;ых к овель можно применять""Я ГИдроизоляционногоковра, и для создания продуха.Для Х°л°д р

паронепроницаемые мембраны.
СНБ 5.08.01-2000 «проектирование и устройствоВ Проекте был также нарушен ”840 1-11-03 к

че даков следует выполнять посред-кРоізель», в соответствии с которым вентиляцию холодных Р
гих ст ойств. Площадь

вентиляционныхотверстий при холодныхкровлях должнабыть "°
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