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труднодоступных мест, которые закрываются внутренними панелями, можно производить с 
помощью лопаток [4]. 

Неглубокие вмятины выдавливают, в то время как глубокие складки и вмятины 
выравнивают выбиванием с последующей рихтовкой. 

Одной из наиболее важных причин, по которой внедрение программы для учета 
повреждений и дефектов, можно назвать возможность создания баз данных, которые 
необходимы для последующего изготовления проектируемых изделий.  В обычном 
производственном цикле, традиционно существовавшем в промышленности, инженер по 
качеству анализировал каждый отчет по повреждения и дефектам, обнаруженных при 
производстве автомобилей. Подобный подход связан с большими затратами времени. Совсем 
иначе обстоит дело в программе для учета повреждений и дефектов, где  создается база 
данных всех повреждений и дефектов, и оптимальные  методы их устранения, что в 
дальнейшем исключает допущение ошибок при принятие решении ремонта и анализе 
качества выпускаемой продукции.  
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Одной из наболевших проблем современных городов, нарушающих оперативное 
функционирование всей городской инфраструктуры, являются многочисленные дорожные 
заторы (автомобильные пробки), возникающие из-за недостаточной пропускной способности 
городских улиц, которая носит как перманентный, так и эпизодичный характер.  

Ежедневно, в определенное время, многие автомагистрали, автострады, скоростные 
дороги все больше напоминают огромные автостоянки. Такие заторы накладывают большие 
затраты на экономику и общество. Во-первых, очевидно то, что перемещение из одного 
места в другое занимает гораздо больше времени, чем должно. Кроме того, время в пути 
становится менее предсказуемым – даже незначительное событие или потеря внимания 
могут привести к внезапному замедлению движения. Поток останавливается, и образуется 
затор. Кроме того, что заторы экономически невыгодны, они также являются экологической 
проблемой. Все это значительно усложняет охрану природы и контроль над выбросами 
вредных веществ в окружающую среду, а также становится причиной таких явлений, как 
агрессивное поведение водителей на дороге и дорожно-транспортные происшествия [1].  

С целью решения проблемы пробок (автомобильных заторов) предлагается 
конструкция мобильного путепровода (рисунок 1).  
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Рисунок 1 – Мобильный путепровод 

 

В сфере строительства мостов и путепроводов сооружение опор – достаточно сложный 
и трудоемкий процесс с повышенной степенью ответственности. Это относится и к 
строительству мобильного путепровода, и к конструкции его опор. Еще на стадии 
проектирования с помощью правильного выбора типа опоры мобильного путепровода, 
оптимизации составляющих ее элементов, а также учета условий местности и назначения 
наиболее подходящей технологии строительства должны решаться проблемы по 
обеспечению надежности опор мобильного путепровода, уменьшению материальных 
расходов и трудозатрат на их конструирование [2]. 

Для определения конкретного типа опоры был произведен анализ уже существующих  
видов опор путепроводов, эстакад и мостов по всему миру, на основе которого были 
представлены возможные вариации конструкции опор для мобильного путепровода. Каждая 
возможная конструкция отличается формами, материалами, из которых будет состоять, по 
степени сложности ее возведения, архитектурными особенностями в плане дизайна, а также 
по передаче возможных нагрузок на основание. 

Функциональным предназначением опор мобильного путепровода является передача 
на основание (для случая с мобильным путепроводом основанием будет служить 
асфальтобетон) горизонтальных и вертикальных нагрузок со стороны веса конструкций 
модулей (пролетных строений) путепровода, проезжающих автомобилей, силы ветра. Опора 
для будущей конструкции должна выдерживать все нагрузки как динамического, так и 
статического характера. 

Конструкция опоры, подразумевает использование внутри столбчатой трубы 
амортизирующего устройство, которое будет подавлять динамические нагрузки (колебания), 
создаваемые транспортными средствами на модулях мобильного путепровода. Конструкция 
опоры состоит из основания, которым является асфальтобетон, плиты опоры, трубы опоры и 
установленной в ней амортизатора. Применение амортизирующего устройства, по сути, 
жизненно необходимо для будущей конструкции мобильного путепровода, поскольку 
создаваемые проезжающими автомобилями колебательные нагрузки будут неблагоприятно 
влиять на всю конструкцию в целом, что может привести к ее обрушению, а в последствии и 
к дорожно-транспортным происшествиям [3]. 

Следующий вид опор для мобильного путепровода представляет собой стандартную 
конструкцию опоры с плитой, телом опоры и подкосами для еще большего опирания. 
Подкосы или раскосы смогут придать конструкции дополнительную жесткость, а также 
обеспечить противодействие ветровым нагрузкам. За счет своей диагональный формы балка 
передает усилия от нижнего узла к верхнему.  
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Она также имеет устройство, которое будет подавлять вибрацию со стороны 
транспортных средств, проезжающих по модулям мобильного путепровода.  

Конструкции опоры треножной формы. Такая вариация близка по своему строению с 
устройствами домкратов с большой грузоподъемностью. Конструкция представляет собой 
треножную опору с гидравлическим устройством и телескопическими механизмами, чтобы 
была возможность ее ровной установки на не совсем ровной поверхности асфальтобетона. 
Тело опоры (труба опоры) имеет возможность выдвигаться вверх и опускаться вниз. При 
выдвижении по вертикальной оси конструкция будет стремиться к модулям для дальнейшего 
соединения. Это соединение будет осуществляться при помощи шпилек, установленных на 
оголовке (верхней конструкции опоры). Также опору можно оснастить балками, чтобы 
обрешетить опоры между собой, но такой вариант не всегда и не везде сможет найти свое 
применение. 

Снизу опорной конструкции, между основанием и плитой опоры будут установлены 
резиновые полотна. Они будут обеспечивать подавление колебательных нагрузок со стороны 
автомобилей, которые будут пересекать пролетные строения (модули) мобильного 
путепровода. Смягчающее резиновое полотно работает по принципу диссипации энергии. 
Другими словами, диссипация энергии – это рассеивание, переход какой-либо части энергии 
упорядоченных процессов, например, кинетической энергии, в энергию неупорядоченных 
процессов, что в конечном итоге переходит в тепловую энергию [4].  

Наряду с металлом, для опорных частей мобильного путепровода можно использовать 
резину, фторопласт, неопрен с тефлоном и другие материалы из полимера. Такие материалы 
обладают достаточно небольшим коэффициентом трения и отличаются высокой прочностью.  

Следующий вид опор представляет собой футуристическую конструкцию. Она будет 
выполнена из сверхпрочных полимеров, созданных при помощи нанотехнологий. Тело 
опоры, округленное на основании, распирается к верхней конструкции.  

Конструкция опоры, больше схожая с конструкцией монолитных бетонированных 
опор. На оголовке опора имеет отверстие, через которое оно будет соединяться с модулями 
мобильного путепровода. Сверху конструкция опоры напоминает форму символа «Х». 

Любая опора испытывает нагрузку со стороны проезжающего транспорта. Нагрузка на 
опору от самого мобильного путепровода уже постоянная, поэтому мы рассматриваем 
уравнение с учетом того, что существующая осадка опоры равна начальной осадке опоры 

нxx , и рассматриваем уравнение только от движения автотранспорта [5].  
Площадь опоры прямо пропорциональна массе автомобильного транспорта, осадке и 

нагрузке, оказываемой на опору. Таким образом, чем выше будет нагрузка на опору 
мобильного путепровода, тем больше должна быть площадь опоры мобильного путепровода.  

При выборе типа опоры мобильного путепровода конструкция должна обеспечивать с 
учетом местных условий прочность элементов основания, отсутствие недопустимых осадок 
или смещений, а также минимальные расходы на сооружение, возможность 
индустриализации и механизации, безопасность условия труда. 
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Соңғы жылдары экономиканың өсу қарқыны еліміздегі автомобиль паркін айтарлықтай 
ұлғайтуға мүмкіндік берді. Жылжымалы құрам санының тұрақты өсуі бірқатар жағымсыз 
құбылыстармен қатар жүреді және ең алдымен биосфераның бүкіл кеңістігі бойынша қоршаған 
ортаның ластануына әкеп соғады.Автокөлік құралдарының қозғалысы ластаушы заттардың : 
отынның жану өнімдерінің, автомобиль бөлшектерінің тозу өнімдерінің және жол төсемдерінің 
тозуына алып келеді. Автомобиль көлігі қоршаған ортаны ластаудың негізгі көздерінің бірі болып 
табылатыны мәлім[1,5,10 ]. 

Автомобиль көлігінің қоршаған ортаға және адамға теріс әсерінің мынадай бағыттары 
неғұрлым маңызды: атмосфералық ауаның ластануы; су қоймалары мен өзендердің 
ластануы; топырақтың ластануы; шу, діріл;жылу бөлу(энергияның таралуы). 

Тірі табиғаттың компоненттерін ластайтын көптеген химиялық элементтердің ішінде ауыр 
металдар соңғы кезде көбірек назар аудартуда. Оларға бір текше сантиметр көлемінің тығыздығы 5 
грамнан артығырақ болатын химиялық элементтер тобы жатады. Кезінде ғылыми техникалық 
әдебиетте металдарды жеңіл және ауыр деп топтаған. Сонан бастап ауыр металдар тірі организмдер 
үшін улы деген ұғым қалмай келеді. Салыстырмалы атомдық массасына 40-тан артық болатын 
металдардың барлығын осы ауыр металдар тобына жатқызуға болады. Алайда, ауыр металдардың 
барлығы бірдей улы болмайтынын айта кеткен жөн. Олардың ішінде биологиялық маңызы үлкен 
элементтер бар, мысалы, мыс, мырыш, молибден, темір. Кейбіреулері белгілі концентрацияда тірі 
организмге өте қажет болғандықтан олар микроэлементтер деп аталады. Демек, ауыр металдар мен 
микроэлементтер тең ұғымды білдіреді, бірақ олар әртүрлі концентрацияда өздерін түрліше 
көрсетеді. Кейбіреулерін өте аз мөлшерде өсімдікке тыңайтқыш немесе мал азығына қоспа ретінде 
қолданылады. Сондай-ақ кейбір ауыр металдардың тірі организмдерді уландыратын қасиеттері бар, 
мысалы, сынап, кадмий, қорғасын. Сондықтан осы соңғылары қоршаған ортаны ластайтын ең 
қауіптілері болып саналады. Осылардың ішінде өндірісте және автокөлікте көп қолданылатыны, 
соған орай айналаға көбірек таралатыны қорғасын. Адамның шаруашылық қызметінде қорғасынды 
айнала ортаға шашыратып, тарататын көзі. 

Қоршаған ортаның жекелеген экотоптарын алатын болсақ, солардың ішінде ауыр 
металдардың ең көп түсетіні топырақ. Оған себепші болатын ең алдымен атмосфера. Атмосфераға 
ауыр металдар көбіне жер бетінен көтерілетін шаң тозаңның құрамында енеді. Сондықтан 
атмосферадан қар мен жаңбыр жер бетіне түскенде олардың құрамында көбінесе қорғасын, 
кадмий, мышьяк т.б. элементтер болатыны содан. Атмосфераны негізгі ластайтындардың 
қатарында электр стансалар, метал қорытатын зауыттар, мұнай өнеркәсібі, құрылыс металдарын 
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