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Материал по отечественному и зарубежному опыту проектирования и строительства

Аэропорт Варшава-Окенце расположен в юго-западной части Варшавы. Площадь, занимаемая аэропортом, составляет более 830 гектара. 
На территории аэровокзала открыто достаточное количество кафе, можно перекусить бутербродом с чашечкой кофе. В варшавском аэропорту имеется платная обзорная площадка, открывающая прекрасный вид на летное поле
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Рис 1.1 Аэропорт Варшава-Окенце

Строительство ведет компания Arup. Новый терминал международного аэропорта Гейдар Алиев будет в состоянии обслуживать 3 миллиона пассажиров в год. Площадь всего терминала составит 53 000 квадратных метров. Как сообщает сайт компании, принимая во внимание то, что Баку находится в сейсмической зоне, новый терминал будет сооружен с учетом активности в этом районе. Кроме того, предусмотрено возвести 8 воздушных мостов. 
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Рис. 1.2 Баку терминал международного аэропорта им. Гейдара Алиева

Аэропорт Карраско считается самым большим и красивым в Уругвае, он расположен неподалеку от города Монтевидео в департаменте Канелонес. Этот терминал является важной архитектурной достопримечательностью страны, его спроектировали и оснастили, используя новейшие достижения технического прогресса. Залы, предназначенные для вылета и прилета расположены на разных этажах, для удобства пассажиров на территории аэропорта функционируют эскалаторы. Второй этаж, расположенный над залом вылета, оборудован панорамной террасой, имеющей прекрасный вид на маневры самолетов по взлетному полю. Информационные стенды которые находятся в аэропорту. 
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Рис. 1.3 Аэропорт Карраско в Уругвае

Аэропорт «Домодедово» – это первое, что встречают на своем пути гости столицы России, купив свои авиабилеты в Москву. Согласно статистике, именно Домодедово является единственным аэропортом России, который вошел в двадцатку самых загруженных в Европе. Кроме того, Домодедово первым получил сертификат «С» IATA, что свидетельствует о его высоких европейских стандартах.
Аэровокзальный комплекс Домодедово имеет площадь 135 тыс. м². В будущем правительство раздумывает над тем, чтобы расширить территорию до 500 тысяч квадратных метров. На первом этаже располагаться различные точки торговли, зал ожидание, кафе, рестораны и так далее, в то время как на втором этаже можно увидеть отделения банков, спа-салоны, а также множество заведений развлекательного характера. Кром того, в Домодедово есть и специальные сервисы, а именно: «Комната матери и ребенка», где есть все условия для комфортного времяпровождения детишек (игр, кормления, сна) и залы для специальных религиозных обрядов.
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Рис. 1.4 Аэропорт «Домодедово» Москва

Британскую архитектурную студию Foster+Partners многие знают не понаслышке. Очередной шедевр, который увидел мир благодаря работе ее специалистов – масштабный проект Kuwait International Airport .
Уникальному в своем роде аэропорту, напоминающего по структуре форму трилистника, пророчат большое будущее. Он является претендентом на статус самого знакового объекта Кувейта. Если вспомнить историю этой страны, ее культурное наследие, осознаешь его красоту и величие.
В данном сооружении продумано все очень тщательно. Уникальное здание, которое имеет три уровня, прекрасно распределяет все функции аэропорта. Его можно считать оазисом среди горячих песков пустыни. Особое внимание акцентировалось на эффективном использовании энергии, что актуально для самого жаркого региона планеты. Для достижения желаемого, было принято решение оборудовать аэропорт фотоэлектрическими панелями.
Не испытывают посетители и недостаток естественного дневного света, потому что кровля здания имеет застекленные отверстия с перфорированными крепежами. Главная задача такой задумки – пропустить внутрь максимальное количество света. Что касается наличия величественных арочных сводов, глянцевых поверхностей, бассейнов и растительности, то все это только существенно подчеркивает значимость данного сооружения.
Глядя на это чудесное здание, приходишь к выводу, что люди, создававшие этот действительно выдающийся проект, уважают и почитают народные традиции, поэтому и был создан настоящий символ современного Кувейта.
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Рис. 1.5 Проект международного аэропорта Кувейта

В сентябре 2014 года британское архитектурное бюро Foster and Partners выиграло конкурс на проектирование аэропорта, который после завершения строительства в 2018 году станет одним из крупнейших в мире. Британская компания объявила о том, что для обслуживания растущего пассажиропотока планирует в сотрудничестве со своими мексиканскими коллегами Fernando Romero Enterprise соорудить терминал площадью 555 тыс. кв. метров, заключенный в легкую оболочку. Архитектурный проект разработан по мотивам задумки Foster создать в американском штате Нью-Мексико первый в мире частный космодром. Конструкция сборная, что позволяет быстро построить здание без возведения лесов. В новом аэропорту будут использоваться солнечная энергия и осуществляться сбор дождевой воды. Комфортную температуру в помещении планируется поддерживать за счет естественного воздухообмена.
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Рис 1.6 Международный аэропорт Мехико (Мексика). Открывается в 2018 году 

Компания Grimshaw также руководит проектом строительства нового аэропорта в Стамбуле. Аэропорт рассчитан на шесть взлетно-посадочных полос и после своего открытия в 2019 году сможет обслуживать до 90 миллионов пассажиров в год. Когда проект будет полностью завершен, пропускная способность аэропорта составит 150 миллионов человек в год. Терминал 1, покрытый куполообразным навесом, будет занимать площадь почти в 100 гектаров — как говорят архитекторы, он станет самым большим в мире аэропортовым терминалом под одной крышей. "Источником вдохновения для нас послужила традиционная архитектура, например, мечеть Сулеймание, а также характерные для Турции орнаменты и цвета, качество света, то, как он проникает в здания", рассказал Томас Стокке, директор британского архитектурного бюро Haptic, которое участвует в реализации проекта совместно с Grimshaw и норвежской компанией Nordic Office of Architecture.
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Рис 1.7 Новый аэропорт Стамбула (Турция). Открывается в 2019 году






Концепция и основная идея проекта 
Аэропорт – это уникальное образование. Расположенное за чертой города, оно включает в себя большую часть его функций - от жилой и общественной до технической.  Поэтому при разработке генерального плана аэропорта я большое внимание уделила именно разнообразию функций. 
Основной идеей развития генерального плана послужило существующее положение аэропорта. Сохранить и реконструировать то, что возможно и создать новый запоминающийся облик аэровокзала.  Исходя,  из анализа мирового опыта проектирования и существующей ситуации были сделаны следующие выводы: 
1. необходимо упорядочить застройку;
2. решить транспортные проблемы;
3. создать выразительный запоминающийся образ аэровокзала.
«Движение придаёт форме дополнительное измерение. Сообщает жизнь любой вещи. Вместо того, чтобы воспринимать здание как нечто неорганическое (скалу, например), мы теперь можем уподобить его морю с постоянным движением волн или цветку, лепестки которого раскрываются каждое утро.»
«Здание – это скульптура, в которую можно войти»
Сантьяго Калатрава
Сантьяго Калатрава, один из крупнейших зодчих современности, - виталист, он ищет внутреннюю силу материала, исследует движение с самого его начала. Он единственный крупный архитектор современности, получивший докторскую степень в области инженерных наук;  не удивительно, что его диссертация «о сгибаемости пространственных структур» посвящена вопросам моделирования движения и трансформации. Идее изменения форм и тому, как объёмные объекты могут быть преобразованы в линеарные. Поиск движения – суть его творчества и художественной философии. Движение придаёт зданиям элемент естественности, делает их ближе к природе.
Выводы из выразительно - пластичных и завораживающе – сложных работ Калатравы и принципов бионики легли в основу концепции моего проекта.
В основе бионической архитектуры лежит наблюдение за природой. 
Движение – элемент самый неожиданный для воплощения в столь статичном виде искусства, как архитектура. Потенциал движения скрыт во всём, что нас окружает. Все детали воспринимаются в зависимости от того, в каком ракурсе они были «пойманы» взглядом зрителя. 
 Я отвела значительную роль поиску архитектурного образа. Одной из главных целей моей работы было достижение ясности, выразительности, экспрессивности форм, того, чтобы мой объект стал ярким, говорящим, узнаваемым.
Используя бионические формы, динамичные линии, я попыталась создать гармоничное сочетание ощущение скорости, лёгкости, открытости, простора, определённой величественности, требуемой от такого знакового для города объекта, как аэровокзал. Мне хотелось сформировать цельный, уравновешенный облик здания, поэтому я руководствовалась принципом центральной симметрии.
Философский уровень
На философском уровне объект представляется как всеобъемлющее единство человека с природой, объекта с окружающей средой. Такой объект, как аэровокзал, является точкой противостояния между двумя мирами - небом и землей.
Разрушая сложившиеся стереотипы в мышление, проектирование, формообразование и психологический устоях, мы хотим создать не просто аэровокзал, а легкий, динамичный, лаконичный образ, который в противостоянии этих противоположных миров найдет свое место.
Философски - концептуальный
Ритм жизни становиться все динамичнее. Что бы успеть, нам нужно, двигаться все быстрее и быстрее, но даже это не является залогом, что мы не опоздаем. И начинает казаться, что если мы остановимся,  нас отбросит назад. Что такое аэровокзал? Отправная точка путешествия, конечная цель или лишь способ двигаться быстрее. А что, если перестать бояться опоздать. Возможно, ли одновременно двигаться и не переживать? Так может нам необходимо место, приезжая куда, мы будем уверены, что доберемся вовремя. Или где ожидание не будет сопровождаться скукой, а станет приятным времяпровождением. 
Концептуально-контекстуальный
В природе не существует четких прямых линий и углов. Природному мира присуще криволинейность, плавность форм. Разработка концепции аэровокзала основана на разрушении стереотипов об однообразности и безжизненности архитектурных форм.
При правильной сценарной организации среды, здание аэровокзала станет одновременно долгожданным местом прибытия и залогом комфорта движения. Человеческие, энергетические потоки будут стремиться туда. Он станет проводником в другой мир.
Прогнозный уровень
Цель аэровокзала – перевоз людей в разные точки земли.
Будущее данного объекта – в обеспечении комфортного, легкого, запоминающегося полета людям. Этот объект должен соединить воедино прогрессивные технологии, психоэмоциональную гармонию, запоминающийся легкий образ.
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Рис 1.8 Поиск формы

[image: ][image: ][image: ]
[image: ]
Рис 1.9 Бионика в архитектуре

Выстроив терминал TWA в аэропорту Кеннеди в Нью-Йорке, Ээро Сааринен указал всем последующим поколениям, где искать архитектурный образ для аэропорта. Искать его надо в эйфории взлета – завещал он своим коллегам. С тех пор, то есть уже полвека, архитекторы стремятся убедить пассажиров, что эту эйфорию, это состояние полной свободы можно испытать не только на борту лайнера, но и в аэровокзале.
Выводы Сааринена легли в основу концепции здания аэровокзала.
В основу решения планов положена технологическая схема и сценарная организация движения пассажиров. Эмоциональное содержание, которое можно видеть на схеме.
Напряжение эмоционального состояния пассажиров движется по спирали, от спокойного интереса до воодушевления перед предстоящим полетом. Пиком эмоционального настроя в интерьере и прослеживаемого в фасадах становится башня КПД, взлетающая и оставляющая после себя круглые облака дыма (круглый объем здания). Таким образом,  доминанта становится неким центром напряжения и эмоциональной разрядки, то есть пассажиры, проходящие, в залы ожидания уже находятся в состоянии спокойствия и радости перед полетом.
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Рис 1.10 Эмоционально-тектоническая содержательность объекта 
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I ВВЕДЕНИЕ
1.1 Актуальность выбранной темы
О значении авиации для нашей страны. Россия обладает огромной территорией, что требует быстрого, надежного и стабильного транспортного сообщения. В этом отношении авиационный транспорт является самым эффективным средством связи. Развитие авиации сопряжено с широкими инновационными разработками, которые дают толчок для прогресса в других отраслях промышленности. Все это говорит о том, что авиация объективно необходима нашей стране.
На территории СССР функционировало около 1500 аэропортов, гражданская авиация перевозила ежегодно порядка 140 млн человек. Советское авиастроение составляло четверть мирового производства самолетов. Многие выпускавшиеся модели были вполне конкурентоспособны на мировом рынке.
К сожалению, за последние 20 лет Россия утратила свои позиции в области авиастроения. В разы сократилось производство самолетов, средний возраст отечественных гражданских судов вырос более чем до 20 лет. В стране осталось немногим более 300 аэропортов, их навигационное оборудование устарело. Перевозки пассажиров по сравнению с 1991 г. сократились втрое. Для сравнения скажем, что в США за тот же период авиаперевозки выросли с 300 млн человек до 800 млн.
Вместе с тем в последние годы в правительстве и в обществе растет осознание экономической и политической важности этой отрасли для дальнейшего развития страны, для сохранения ее целостности. Усиливается понимание того, что для возрождения отрасли необходимы увеличение финансирования производства, субсидирование авиаперевозок на некоторых особо дальних маршрутах, наращивание инвестиций в новые разработки. Если такие изменения в государственной политике будут реализованы, то есть надежда со временем восстановить позиции отрасли в экономике страны. Производственная база авиастроения сохранилась, а произошедшие за последние два десятилетия негативные изменения пока не стали необратимыми.
Можно быть уверенным, что гражданская авиация станет катализатором развития, точкой роста для других отраслей экономики. Ведь авиация - это и цветная металлургия, и химические материалы, и приборостроение, и электроника, и электротехника. Развитие аэропортов - это производство строительных материалов, выпуск специальной автотехники, улучшение дорожного хозяйства, совершенствование радиотехники и аэронавигационных приборов. Все это наша страна уже проходила в прошлом. 
He противоречит ли необходимость поддерживать отечественное авиастроение коммерческим интересам авиакомпаний и обеспечению безопасности полетов?
Возрождение авиации будет способствовать усилению экономического единства регионов, росту интенсивности обмена кадрами и новыми разработками, ускорению развития регионов, организации новых рабочих мест.
Работа по восстановлению отрасли должна вестись параллельно по всем направлениям - это и развитие инфраструктуры, и модернизация аэропортов, и самолетостроение и т.д. Надо модернизировать и расширять аэропортовское хозяйство, строить новые взлетные полосы, развивать инфраструктуру и ремонтное хозяйство, совершенствовать системы связи, оборудование управления и аэронавигации. Модернизировать систему обучения авиаспециалистов. Государство должно жестко регулировать цены на авиакеросин, бороться с монополизмом, создавая на этом рынке конкурентную среду.
1.2Аэропортовый комплекс «Воронеж-Чертовицкое» сегодня 
Настоящий вид Аэропорт "Воронеж-Чертовицкое" получил в 1971 году.
Местоположение аэропорта в зоне пересечения многих воздушных путей и традиционная связь с окружающими странами бывшего СССР, относительная близость Москвы и перегрузка здешних аэропортов открывает возможность принять часть пассажиров и груза (в частности транзитных), а также использовать собственные возможности аэропорта.
Центральный регион Европейской части РФ, в прошлом имел 14 зарегистрированных авиакомпаний. Период экономической нестабильности сделал то, что сегодня существуют только две. Уменьшенная конкуренция открывает возможность привлечения пассажиров.
С ростом экономической стабильности авиаперевозки становятся,  все более востребованы разными категориями граждан. 
Соседние аэропорты Липецк, Тамбов и Белгород реализуют по одному регулярному рейсу в сутки на Москву. Других регулярных рейсов не существует. Из Белгорода реализуются регулярные служебные рейсы в Сибирь, речь идет о перевозках украинских дежурных бригад, которые в Белгород приезжают автотранспортом. Существует и несколько чартерных рейсов в месяц в Турцию, по отдельным заказам, с аэропорта Белгород. Курск, Липецк и Тамбов.
В 1995 году аэропорт г. Воронежа получил статус международного аэропорта.
Начиная с 2009 года, был остро поднят вопрос о реконструкции воронежского аэропорта.
24 октября 2009 года в рамках рабочего визита в г. Воронеж Министр Транспорта РФ Игорь Левитин провел совещание по вопросу развития транспортной инфраструктуры Воронежской области. На совещании присутствовали Губернатор Воронежской области Алексей Гордеев, представители администрации Воронежской области, представители транспортного управления города, области, а так же федерального транспортного управления, представители ФГУП АГА и ЗАО «Аэродромдорстрой-А», генеральный директор ОАО «Воронежавиа» Жорж Ильин, представитель авиакомпании «Полет» Андрей Шагунов и другие официальные персоны, а так же представители СМИ. На совещании были затронуты вопросы текущего этапа реконструкции ИВПП, а так же предстоящей реконструкции перрона и рулежных дорожек и завершающего этапа – реконструкции аэровокзального комплекса. 
Так, Игорь Левитин отметил, что в 2010 году на реконструкцию международного аэропорта «Воронеж» будет выделено порядка 180 млн. рублей. В последующие три года на ремонт перрона и рулежных дорожек будет выделено 1,5 млрд. рублей из федерального бюджета. При обсуждении вопроса об удлинении взлетно-посадочной полосы аэропорта «Воронеж» министр транспорта одобрил решение об удлинении полосы до 2500 м.
Тогда же был затронут вопрос о модернизации аэровокзального терминала, который планируется к обновлению после завершения ремонта основных функциональных единиц аэропортового комплекса. По словам Левитина, аэровокзал «уже не соответствует масштабам города с миллионным населением и той инфраструктуре, которая будет создана в аэропорту «Воронеж».
Совсем недавно, 1 июня 2013г. губернатор Алексей Гордеев принял участие в совещании, которое в международном аэропорту «Воронеж» провел советник Президента России Игорь Левитин.
По информации Управления по взаимодействию со СМИ и административной работе Правительства Воронежской области, на заседании шла речь о завершении реконструкции этого объекта гражданской авиации и планах его дальнейшего развития. В совещании также участвовали заместитель председателя Правительства области - руководитель Департамента промышленности и транспорта Алексей Беспрозванных, представители руководства ФАВТ «Росавиация», ФГУП «Агентство гражданских аэропортов (аэродромов)», Ространснадзора, ОАО «АК «Воронежавиа», подрядных строительных организаций.
май 2015 - введена в эксплуатацию основная часть здания аэровокзала с новой инфраструктурой - завершена отделка помещений, открыты удобные залы ожидания, современные терминалы и кафе, запущено новое оборудование по контролю безопасности, приему багажа, системы «прилет-вылет». В ходе реконструкции заменены инженерные сети, подключены внешние коммуникации, интегрировано комплексное видеонаблюдение. Пропускная способность аэровокзала - 400 пассажиров в час.
август 2015 – международный аэропорт Воронеж впервые с 90-х годов достиг лучшего ежемесячного показателя по пассажиропотоку. По итогам 1-го полугодия 2015 года аэропорт обслужил 190 584 пассажиров, что на 10% больше, чем в 2014. Авиаперевозками по международным направлениям за 6 месяцев воспользовались 35 211 пассажиров.  Рост к первому полугодию 2014 составил 11%. На внутренних воздушных линиях по сравнению с прошлым годом -увеличение на 10% Перелёты по стране за полгода совершили 155 373 пассажира.
Советник Президента России также напомнил, что по вопросу реконструкции международного аэропорта «Воронеж» есть соответствующее поручение главы государства. 
«В настоящее время заканчивается строительство перрона, но целевые средства на продолжение работ в аэропорту «Воронеж» заложены в программе начиная с 2016 года. Алексей Васильевич Гордеев обратился к Президенту с просьбой приблизить финансирование на текущий год. И сейчас с Правительством России мы решаем вопрос о сдвигах срока, чтобы приступить к реконструкции раньше, – сообщил Игорь Левитин. Решение о реконструкции взлетно-посадочной полосы было принято четыре года назад, и два года назад она была введена в строй. – Но для нас было важно продолжение реконструкции, – отметил Алексей Гордеев, – чтобы были сделаны рулежные дорожки и перрон, что позволит принимать более современные, крупные и комфортабельные самолеты. Губернатор также критически оценил действия собственников объекта гражданской авиации, которые не уделяют должного внимания вопросам развития аэровокзала и аэропорта «Воронеж».
Все эти факторы обеспечивают актуальность вопросу реконструкции и расширении существующего аэропортового комплекса.
Сегодня международный аэропорт Воронеж - успешно развивающееся предприятие авиационной отрасли. Лидируя в Центрально-Черноземном регионе по объему авиаперевозок, оно имеет потенциальную возможность обслуживать 6 соседних областей с общей численностью более 35 млн. человек в радиусе до 500 км. Аэропорт сертифицирован по всем видам аэропортовой деятельности и служит запасным для Московского авиаузла.  На данный момент компания продолжает реализацию инвестиционного проекта «Развитие технической базы аэропорта Воронеж».
1.3 Программа проектируемого объекта
Проблемы:
Существующее здание аэровокзала содержит несколько серьезных недостатков:
· нет возможности применения современных, международно-принятых технологий регистрации пассажиров. Пассажиры должны двигаться от окошечка к окошечку и проходить через контрольные пункты вместе со своим багажом;
· нет возможности разделения пассажиров по отдельным рейсам до входа в залы ожидания и накопители. Площадь залов ожидания недостаточна;
· не обеспечена достаточная площадь в международном блоке для всех необходимых функций и служб;
· не обращено внимание на размещение коммерческих заведений, способствующих дополнительным доходам;
· архитектура здания, построенного в 1971г., морально устарела.
Цель: с учетом мирового и отечественного опыта, условий повышенной безопасности современных аэропортовых комплексов, а также перспективного развития авиации и доли авиаперевозок в стране, необходимо  создать новое здание аэровокзала, отвечающее всем современным требованиям и работающего на местные и международные линии.
Задачи:
· провести анализ актуальности выбранной темы; 
· изучение зарубежного и отечественного опыта проектирования аэровокзалов;
· провести предпроектный анализ позитивных и негативных факторов территории;
· выявить композиционно-тектонический потенциал среды;
· необходимо упорядочить застройку;
· решить транспортные проблемы;
· создать здание нового аэровокзала;
· создать неповторимое образное решение здания аэровокзала;
· создать уникальный объект, архитектурно-пластическое решение которого подчеркивало бы его значение для города.

1.4 Индивидуальная программа
На основании анализа существующего состояния находящихся в аэропорту зданий, сооружений, оборудования и инженерных сетей и результатов анализа транспортного сообщения и прогноза предусматривается поэтапная реконструкция и расширение аэропортового комплекса «Чертовицкое» в г.Воронеже.
На первом этапе планируется:
· строительство блока для международных авиаперевозок аэровокзала, при эксплуатации на время строительства здания старого аэровокзала;
· строительство здания МВД и МЧС;
· строительство открытой автостоянки на 298 машиномест;
· строительство нового транспортного решения комплекса и благоустройства;
· строительство нового ангара для самолетов.
На втором этапе планируется:
· строительство новой ВПП, параллельной существующей, длиной 3500 м с комплексной системой отвода атмосферных осадков; 
· строительство второго блока аэровокзала при эксплуатации для местных и международных перевозок уже построенного блока  вплоть до окончания строительства;
· строительство административного здания с медицинским блоком;
· строительство гостиничного комплекса с профилакторием.
В представленном проекте детально разработано архитектурно-планировочное и  объёмно-пространственное решения нового аэровокзала, ориентированного на российские и международные авиалинии.

1.5 Анализ проектируемой территории
Аэропорт "Воронеж-Чертовицкое" находится  в 11 км севернее г. Воронежа и опирается на автодорогу Воронеж - Москва. Аэропорт принадлежит к классу 4Б (русская категоризация от 1995 года). Аэропорт оснащен оборудованием для ночных полетов в визуальных и инструментальных условиях.
В настоящее время в аэропорту осуществляются полеты самолетов типа SAAB 340, SAAB 2000, ТУ-134, ЯК-40, ЯК-42, АН-2, АН-148.
Аэропорт содержит:
· взлетно-посадочную полосу (ВПП), курса 305°-125°, размером 2.500x49 м;
· магистральную (параллельную) рулежную дорожку;
· 4 соединительные рулежные дорожки;
· площадку с 35 местами для стоянок самолетов;
· площадку для испытаний двигателей;
· площадку с 4 рабочими местами для обслуживания самолетов;
· 2 травяные и одну (освещенную) грунтовую ВПП для сельскохозяйственной авиации и вертолетов;
· площадки для стоянок сельскохозяйственной авиации и вертолетов;
· подъезды к комплексу аэропорта;
· сеть внутренних дорог и стоянок;
· заборы комплекса аэропорта.
Существующая ВПП построена в 1969 году. По своим размерам и несущей способности обеспечивает эксплуатацию самолетов АН-24, ЯК42 и ТУ-134 (но с ограниченным весом при полете).
В настоящий момент произведена реконструкция ВПП и удлинение ее до 2500 м.
Существующий подъезд к аэропорту и сеть внутренних дорог и стоянок удовлетворяют потребностям существующего аэропорта, но не достаточны для развития и расширения аэропортового комплекса.
Отсутствует автостоянка, а также не выделены места для  остановки общественного транспорта. Территория захламлена, отсутствует благоустройство.
Забор комплекса аэропорта в нескольких местах поврежден, что дает возможность попадания на территорию комплекса аэропорта нежелательных лиц и животных. Этот аспект особенно важен, так как существует опасность террористических актов на территории аэропорта.
Комплекс аэропорта охватывает следующие здания:
· Здание аэровокзала; 
· Карго (грузовой) склад мощностью 70 т/сут.;
· Технический склад (МТИ);
· Ангар с 2 рабочими местами для самолетов ТУ-134 и складом запасных частей;
· Объект КПД/УВД с башней контроля полетами;
· Автобаза на 200 автомашин с АЗС;
· ПП станция с 4 гаражными местами;
· Медицинская часть;
· Здание управления с КИВЦ
· Гостиница на 200 мест;
· Профилакторий;
· Тренажер полета;
· Объекты инфраструктуры (котельная на уголь, водозабор с колодцами, главная и 12 сопутствующих трансформаторных);
· Объекты торговли и услуг: ресторан, буфет, магазин;
· Склады горючего и смазочных материалов - ГСМ.
Существующее 2х этажное здание аэровокзала построено по типовому проекту и имеет размеры 120х24м. В настоящее время аэропорт имеет пропускную способность 100 пассажиров в час. Нет возможности для комфортного приема прилетающих пассажиров и выдачи багажа, так как для этого нет соответствующего помещения и оборудования. Багажное отделение по своей площади и функциональным решениям не соответствует своему основному назначению, не дает возможности для применения современных технологий.
Международный блок аэровокзала размещен на недостаточной площади, без соответствующего оборудования для контроля пассажиров. Из-за этого в холле формируются очереди пассажиров, усложняя движение других пассажиров, посетителей, сопровождающих и служебных лиц.
В блоке российских перевозок аэровокзала, определенные помещения (комната матери и ребенка, парикмахерская, кафе, подготовка пищи) слишком просторные или являются нефункциональными. В аэропорту не принимается оплата чеками или с помощью карточек, а также иностранной валютой (обмен валюты не производится круглосуточно). Службы государственных организаций уменьшены и свои функции осуществляют в условиях нехватки современного оборудования.
Пассажирам с негабаритным багажом почти невозможно войти в аэровокзал. Нет лифтов и трапов для инвалидов. 
Существующее здание аэровокзала содержит несколько серьезных недостатков:
· нет возможности применения современных, международно-принятых технологий регистрации пассажиров. Пассажиры должны двигаться от окошечка к окошечку и проходить через контрольные пункты вместе со своим багажом;
· нет возможности разделения пассажиров по отдельным рейсам до входа в залы ожидания и накопители. Площадь залов ожидания недостаточна;
· не обеспечена достаточная площадь в международном блоке для всех необходимых функций и служб;
· не обращено внимание на размещение коммерческих заведений, способствующих дополнительным доходам;
· архитектура здания, построенного в 1971г. , морально устарела.
Существующий объект управления авиакомпанией имеет площадь 1500 м2. Объект не дает возможность для размещения и работы всех служб (коммерческая часть, маркетинг, связи с общественностью и т.п.). В объекте нет адекватного помещения для рабочих заседаний, деловых переговоров, приема посетителей, контроля входа. Внутренне коммуникации в объекте не имеют достаточной площади. Планировка помещений руководства компанией не обеспечивает условий для нормальной работы и координации. Текущие проблемы размещения и работы персонала решаются частичными реконструкциями объекта. Условия труда в объекте ухудшаются в течение лета из-за высоких температур и недостатка защиты от них. В объекте нет адекватных помещений для размещения экипажей и обучения кадров, так что для этого используются помещения профилактория, медицинского блока, тренажера.
Существующий объект гостиницы "Аэрофлот" требует значительной реконструкции и достройки. Объект некомфортабельный, без лифтов и телефонов, неадекватно оснащен, с некомплектными и некачественными инженерными системами.
Значительной реконструкции требует и объект профилактория. Постепенно, по стечении обстоятельств, объект полностью изменил основное назначение, так что теперь в нем размещаются отдельные службы аэропорта, на которые он не рассчитан, а также в нем проживают и семьи служащих аэропорта.
Вывод. Получение статуса международного аэропорта требует полностью нового современного подхода в функциональных и объёмно-планировочных решениях. Поэтому с учетом мирового и отечественного опыта, условий повышенной безопасности современных аэропортовых комплексов, а также перспективного развития авиации и доли авиаперевозок в стране, необходимо  создать новое здание аэровокзала, отвечающее всем современным требованиям и работающего на российские и международные авиалинии. Необходимо также реконструировать существующий аэродром, упорядочить застройку аэропортового комплекса, а также построить заново здания профилактория и гостиницы, управления аэропорта, мед блока. 



II АРХИТЕКТУРНАЯ ЧАСТЬ
2.1. Положение проектируемого  объекта в системе города
Разрабатываемая территория находится  на 11 км севернее г. Воронежа и опирается на автодорогу Воронеж - Москва. На территории уже существует аэропортовый комплекс  с целым рядом сопутствующих аэровокзалу зданий.  Аэропорт не входит в черту города и изолирован от основных визуальных связей города, поэтому его влияние на силуэт и образ города  не учитывается.
Аэропорт содержит:
· взлетно-посадочную полосу (ВПП), курса 305°-125°, размером 2.500x49 м;
· магистральную (параллельную) рулежную дорожку;
· 4 соединительные рулежные дорожки;
· площадку с 34 местами для стоянок самолетов;
· площадку для испытаний двигателей;
· площадку с 4 рабочими местами для обслуживания самолетов;
· 2 травяные и одну (освещенную) грунтовую ВПП для сельскохозяйственной авиации и вертолетов;
· площадки для стоянок сельскохозяйственной авиации и вертолетов;
· подъезды к комплексу аэропорта;
· сеть внутренних дорог и стоянок;
· заборы комплекса аэропорта.
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Комплекс аэропорта охватывает следующие здания: 
- Здание аэровокзала 
- Карго (грузовой) склад мощностью 70 т/сут.;
- Технический склад (МТИ);
- Ангар с 2 рабочими местами для самолетов ТУ-134 и складом запасных частей;
- Объект КПД/УВД с башней контроля полетами;
- Автобаза на 200 автомашин с АЗС;
- ПП станция с 4 гаражными местами;
- Медицинская часть;
- Здание управления с КИВЦ
- Гостиница на 200 мест;
- Профилакторий;
- Тренажер полета;
- Объекты инфраструктуры (котельная на уголь, водозабор с колодцами, главная и 12 сопутствующих трансформаторных);
- Объекты торговли и услуг: ресторан, буфет, магазин;
-Склады горючего и смазочных материалов - ГСМ.

Застройка комплекса носит хаотичный характер. В составе комплекса трудно выявить доминанты и акценты. Само здание аэровокзала и площадь перед ним слишком малы для статуса международного аэропорта. Застройка левее аэровокзала представляет собой запушенные, обветшалые здания. Большая часть комплекса скрыта от взгляда пассажиров.
Следует упорядочить застройку комплекса и дать новое предложение по решению акцентно-доминантного каркаса комплекса.

2.2 Средовой подход при проектировании объекта 
Территория аэропортового комплекса удалена от города примерно на 11 км. Местность аэропорта равнинная, ограничена с востока и севера лесным массивом. Резкое падение рельефа на востоке ограничивает развитие взлетно-посадочной полосы и ее удлинение в этом направлении. Территория аэропорта с запада ограничивается федеральной трассой М-4 Ростов – Москва.  На территории уже существует аэропортовый комплекс  с целым рядом сопутствующих аэровокзалу зданий.  Аэропорт не входит в черту города и изолирован от основных визуальных связей города, поэтому его влияние на силуэт и образ города  можно не учитывать.
Но при вписании в сложившийся комплекс необходимо учесть открытые пространства аэродрома и привокзальной площади оказывающие влияние на объект. 
При выборе способа включения объекта  в среду мною был выбран способ в писания в среду на гармоничном контрасте. Проследить это можно в
· решение на контрастной к общей массе форме, но с нюансными сочетаниями элементов структуры;
· структуре,  контрастной по общей массе и цвету со средой, но с ювелирно проработанными элементами, осуществляющими связь со средой;
· структуре, сочетающей в себе урбанизированные элементы природной среды, органично вырастающие из нее.
Здание располагается на плоской территории, практически лишенной рельефа. Объем и структура лаконичны, обладают цельностью и ясностью форм, достаточно крупное по масштабу сооружение. Масса объема не статична, обладает динамичностью за  счет расчлененности, ступенчатости, воздушности.
Среди пространства аэродрома и привокзальной площади здание выглядит как доминирующий объект. В решение объемов ясно прослеживается идея показать момент взлета.
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Рис. 2.1Существующий аэропорт. Вид сверху

2.3 Генеральный план, благоустройство территории, транспортное обслуживание проектируемого объекта
Генеральный план
[bookmark: _Toc138881195]Для расширения аэропортового комплекса используется территория, расположенная ниже и левее существующего здания аэровокзала. Расположенные здесь постройки сносятся, т.к. не используются по назначению и пребывают в плачевном состоянии. Малый перрон, используемый в настоящее время для стоянки самолетов АН-2 реконструируется и используется для нужд МВД и МЧС. 

ВПП
Необходимо предусмотреть строительство новой ВПП размерами 3500 х 50 м, с двусторонними защитными полосами шириной 2 х 7,5 м и предполями 2 х 60 х 60 м. Покрытие ВПП предусмотреть из бетона, учитывая планируемую транспортную нагрузку. Покрытия предполей и защитных полос предусмотреть из слоя битуминизированного щебня на основании из механически укрепленного гравия. В рамках земляных работ на строительстве ВПП предусмотреть и планировку комплектной местности ВПП, и особенно местности основной дорожки непосредственно у ВПП. ВПП предусмотреть с двусторонним поперечным уклоном и со всеми необходимыми элементами для сбора и отвода атмосферных вод. Для связи новой ВПП с существующими и новопланируемыми площадками для стоянок самолетов, предусмотреть строительство новых рулежных дорожек, при максимальном использовании трасс существующих рулежных дорожек. Новые рулежные дорожки планировать шириной 23 м, с односторонним поперечным уклоном и соответствующими элементами для отвода атмосферных вод. Конструкция проезжей части рулежных дорожек должна быть идентичной конструкции новой ВПП. Существующие дорожки выруливания, совпадающие с новыми, реконструировать.
Посадка комплекса на месте существующего аэровокзала и расширение его влево обусловлены расположением существующей ВПП и выбранным в связи с этим линейной схемой посадки пассажиров при помощи телескопических трапов. Кроме того, такое решение дает возможность создать  новый акцентно-доминантный образ комплекса. Расположение слева от аэровокзала здания МВД и МЧС вызваны существующей ВПП при находившихся там ранее объектах. Все здания кроме аэровокзала решены в массах.
Композиционной доминантой комплекса является вышка КДП (здесь располагаются службы управления полетами).
Сам аэровокзал протяженностью около 250 метров представляет собой уникальный объект и является акцентом всего комплекса. Объем здания МВД и МЧС и объемы обновлённых зданий гостиницы, профилактория, административного комплекса с медблоком дополняют и уравновешивают композицию, в центре которой находится весьма крупное и масштабное здание аэровокзала. В центре комплекса между всеми проектируемыми и реконструируемыми объектами выделена парковая зона, которая в дальнейшем при расширении комплекса может быть задействована в качественно новой площадки для строительства. Новая транспортная развязка связывает все объекты, но при этом не дает возможности пересечению транспортных потоков. Учитывая этапность строительства, существующие дороги-дублеры, расположенные возле гостиничного комплекса, используются как основные в период первого этапа строительства. 

[image: ]
Рис. 2.2Генплан

Благоустройство территории. Озеленение и благоустройство
Территория аэропортового комплекса в настоящий момент не имеет благоустройства на большей части занимаемой комплексом территории. 
В качестве мероприятий озеленения и благоустройства используются следующие:
1. Устройство пешеходной сети. Мощение тротуарной плиткой. 
2. Расширение и приведение в надлежащий внешний вид газонов и клумб.
3. Широкое использование малых архитектурных форм(скамьи и уличные фонари, урны).
4. Высадка большого количества зеленых насаждений.
Деревья являются не только источником кислорода, но и обеспечивают прекрасную шумозащиту, а также сдерживают порывы ветра.
В целом, для условий реконструкции важно снижение всех видов загрязнений, а также улучшение условий жизнедеятельности людей. Помимо хозяйственной деятельности, необходимо проводить мероприятия, направленные на улучшение экологической ситуации в данной местности. 
Перед зданием аэровокзала располагается открытая площадка, прорезаемая транспортными путями.  После автостоянки на 298 мест располагается зона, занятая невысокой растительностью, в центре композиции которой лежит круг посаженный на одну ось с аэровокзалом и объезда, идущего ниже. Около всех зданий, выходящих на привокзальную площадь, лежат скверы, связанные пешеходными путями друг с другом. Пешеходные дорожки колеблются в ширине от 1,5 м до 3 м. вдоль всей пешеходной зоны располагаются скамейки для отдыха и проведено освещение. Все парковки оснащены охраной.
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Рис. 2.3Схема транспорта и озеленения
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Рис. 2.4Схема движения самолетов
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Рис. 2.5 Схема существующего состояния дорожно-транспортной сети 
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Рис. 2.6 Схема перспективного функционального зонирования

2.4 Функциональное зонирование и архитектурно-планировочное решение
Аэровокзалы относятся к самым новым видам пассажирских зданий. Массовым строительство аэровокзалов стало только в 1948-50 годах.
Вокзалы аэропортов имеют некоторые отличия от других пассажирских зданий. Во-первых, они размещаются, как правило, на значительном расстоянии от города, поэтому в них предусматривается помимо обычных ряд устройств для дополнительного обслуживания пассажиров, т.е. обязательно предприятия питания, торговли, гостиница и т.д. Во-вторых, проводятся такие операции, как предварительная регистрация билетов, контрольное взвешивание и приём багажа, паспортный, таможенный контроль и т.д.
Класс аэропорта определяется годовым объёмом пассажирских перевозок. При пропускной способности 1000 пасс/час класс моего аэропорта определяется как III, ему соответствует годовой объём перевозок – 4млн.пассажиров. По величине проектируемый аэровокзал относится к средним. На сегодняшний день возможная пропускная способность существующего аэровокзала составляет 400 чел/час, но действительная менее 100, это связано с возможностями сегодняшнего аэровокзала. Наиболее удовлетворяющая современным потребностям населения станет пропускная способность 1000 чел/час, из них - 600 - российские рейсы, и 400 – международные.
По назначению проектируемый аэровокзал – международный, поскольку обслуживаемые авиалинии как российские, так и международные. 
В соответствии с характером организации движения основных потоков пассажиров  и багажа вокзал решён двухъярусным, т.е. вылетающие пассажиры, начиная с подъездной эстакады и заканчивая посадкой в самолёт, перемещаются исключительно по второму ярусу на отм. +6,600, их багаж опускается вниз для комплектации и доставки на борт. Прибывшие пассажиры по переходной галерее на 2 ярусе доходят до здания, спускаются на 1 этаж в зал прилетевших пассажиров, далее получают багаж и следуют на привокзальную площадь на остановки транспорта, такси. В качестве вертикальных коммуникаций помимо лестниц принимаются лифты и эскалаторы. В переходной галерее для удобства пассажиров устроены движущиеся тротуары.
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 В зависимости от характера обслуживания пассажиров известны 2 группы решений: централизованная и децентрализованная. Мной принята вторая, т.к.:
1)прилетевшие и вылетающие пассажиры пользуются разными, изолированными друг от друга залами;
2)пассажиры российских и международных авиалиний обслуживаются в различных местах у разных фронтов технологического оборудования различными группами персонала.
  Схема моего аэровокзального комплекса- линейная. В линейной концепции обеспечивается наилучшая связь здания аэровокзала с подъездными путями и перронами. Линейная схема – это современное решение, часто применяемое при проектировании аэровокзалов средней вместимости и дающее возможность хорошей маневренности самолетов и, пожалуй, одна из лучших в случае расширения комплекса. В условиях роста значения авиации и увеличения количества полетов эта схема весьма актуальна.
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Аэровокзал разбит на следующие функциональные зоны: 
· зона общего доступа;
· зона вылета;
· зона прибытия;
· зона дополнительного обслуживания пассажиров;
· зона обработки багажа;
· зона транзитных пассажиров;
· зона vip- пассажиров;
· административные, служебные и вспомогательные помещения.
Аэровокзал связан по планировочной структуре с расстановкой самолётов на перроне благодаря телескопическим трапам. При такой схеме расстояние до самолётов минимальное. 
Осевое, симметричное решение архитектурно-планировочного приёма продиктовано наличием пассажиропотоков 2 направлений: российских и международных и, соответственно, практически дублирующим набором пассажирских залов и служебных помещений для работников аэропорта, непосредственно связанных с обслуживанием пассажиров или обработкой багажа.
Слева от центральной оси здания находится блок международных авиалиний, справа – российских. Операционный зал с билетными кассами для вылетающих пассажиров ориентирован на главный вход со стороны подъездной эстакады. Зона регистрации связана с помощью транспортёров с помещениями обработки багажа, ориентированными на перрон.
Залы ожидания в «стерильной» зоне, размещаемые после прохождения зоны спецдосмотра, ориентированы на перрон. Пункты спецдосмотра находятся между операционными залами и «чистой» зоной с залами – накопителями.
Залы прилетевших пассажиров имеют непосредственную связь с помещениями получения багажа и залом встречающих, который находится в зоне общего доступа на первом уровне здания, ориентированной на привокзальную площадь.
В «чистой» зоне обоих блоков имеются залы- накопители для транзитных пассажиров и vip-пассажиров с помещениями дополнительного обслуживания.
Из зоны общего доступа все пассажиры могут попасть на отметке 0,000 в кафе на 50 мест, медпункт, камеры хранения ручной клади, автоматические камеры хранения, на отметке +6,600 – парикмахерскую, мастерскую бытового обслуживания, а также воспользоваться услугами почты, телеграфа, банка, аптеки, сувенирного, кондитерского, цветочного павильонов, купить свежую прессу.
В «стерильных» зонах обоих блоков организованы кафе на 25 мест, различные магазины, комнаты матери и ребёнка. 
Служебные, вспомогательные помещения организованы на отметке 0,000 в торцах здания, на промежуточных этажах – на отметке +3,300, частично на отметке +6,600. Связаны они между собой служебными лестницами, лифтами, доступ пассажиров к которым закрыт. 
Командно- диспетчерский пункт располагается на центральной оси в башне на отметках +66,200,  +73,200 ориентирован на лётное поле.
Также запроектирована подземная автостоянка на 140 машиномест на отметке -4,200, связанная лестницами и лифтами (через тамбур- шлюз).
Работники торговых точек, объектов питания имеют свои загрузочные, лифты, лестницы, не пересекающиеся с пассажирскими.
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III КОНСТРУКТИВНОЕ РЕШЕНИЕ
3.1 Определение климатических условий
Эксплуатация авиационной наземной техники (АНТ) определяется периодом времени, на протяжении которого осуществляются разработка, изготовление, обращение, применение по назначению и утилизации спецмашины (СМ). Она включает ряд процессов: использование СМ по назначению, транспортирование, хранение, техническое обслуживание и ремонт.
Климатические условия аэропортов. Основная особенность эксплуатации СМ продолжительная работа под открытым небом, хранение длительное время на необорудованных стоянках под открытым небом. Эта особенность определяет необходимость учета климатических факторов при определении условий эксплуатации.
Климатические условия эксплуатации СМ определяются рядом атмосферно-климатических параметров, оказывающих существенное влияние на использование СМ по назначению, ремонтно-профилактические воздействия и хранение. Они характеризуются: температурой окружающей среды, влажностью воздуха; солнечной радиацией; атмосферным давлением, атмосферной пылью, включая снежную пыль; осадками, туманами, в том числе соляными; инеем. Влияние климатических условий обусловливается прежде всего воздействием низких и высоких температур.
Температура оказывает существенное влияние на изменение физико-химических характеристик конструкционных материалов. Температурный параметр характеризуется: среднесуточной температурой окружающего воздуха; абсолютными максимумом и минимумом температур в течение суток; среднемесячной температурой. 
Абсолютные экстремальные значения температур, средние их значения, значение среднемесячной температуры определяются статистической обработкой данных многолетних метеорологических наблюдений.
Влажностный параметр климатических условий фактора характеризуется: абсолютной и относительной влажностью воздуха, экспериментальными значениями абсолютной и относительной влажности воздуха.
Относительная влажность воздуха оказывает существенное влияние на коррозионную активность окружающей среды. В аэропортах северных и южных приморских районов высокая влажность вызывает интенсивное развитие атмосферной коррозии деталей СМ.
Атмосферное давление - количественная и качественная характеристика погодных условий. Учет атмосферного давления позволяет оценить условия эксплуатации СМ в аэропортах горных районов, их отличие от работы агрегатов СМ в стандартных атмосферных условиях.
Действие солнечной радиации заключается в повышении температуры узлов и деталей СМ, подвергнутых воздействию солнечных лучей. Этот факт имеет важное значение при эксплуатации СМ в аэропортах жаркой зоны (аэропорты Ашхабад, Ташкент, Душанбе, Фрунзе и др.).
Одна из главных причин износа агрегатов СМ — атмосферная пыль. В подавляющем большинстве случаев пыль попадает на детали из окружающей среды. Этому в значительной степени способствует воздействие на покрытие ВПП реактивной струи двигателей летательных аппаратов.
Районирование. Аэропорты гражданской авиации районированы по климатическим признакам.
Выделяют несколько природно-климатических районов очень холодного; холодного, умеренно холодного; умеренно теплого, умеренно теплого влажного; теплого влажного, жаркого сухого; очень жаркого сухого, умеренного, включая районы с высокой агрессивностью окружающей среды.
Производственные условия. Условия использования СМ являются основными, определяющими конкретные особенности их работы на данном авиапредприятии. Они зависят от класса аэропорта, парка ВС, которые подлежат техническому или коммерческому обслуживанию данной СМ, от состояния аэродрома.
Производственные условия характеризуются следующими основными параметрами: эксплуатационным режимом работы СМ; режимом работы СМ по времени; эффективностью и качеством технического обслуживания и текущего ремонта; профессиональной подготовкой водителей, условиями хранения СМ.
3.2 Конструктивная система в параметрах
Здание каркасное. Несущий каркас здания, фундаменты, перекрытия, колонны под перекрытия между этажами, ядра жёсткости, кровля в основном, выполнены из монолитного железобетона. Конструкции покрытий световых фонарей – пространственные металлические перекрёстно - стержневые системы из элементов в виде труб. 
Несущие конструкции подъездной эстакады, подземной автостоянки, переходных галерей каркасные и полностью отделены от конструкций здания аэровокзала, являются самостоятельными системами.
Фундаменты комбинированные: по периметру стен, под стены лестничных клеток, стены подземной автостоянки, стены технического подполья –свайные. Под колонны каркаса ставятся отдельно стоящие фундаменты стаканного типа.
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В тех частях здания, где имеются мелкопространственные помещения(служебные, вспомогательные, технические), применяется каркас колонны шагом 6х9м сечением 500х500, 400х400 (ригели, плиты перекрытия) сборный железобетонный. 
Для восприятия нагрузок от системы перекрёстных пространственных металлических ферм с параллельными поясами, железобетонного монолитного покрытия и световых фонарей предусмотрены стальные структурные колонны шагом 12х18м. и 6х18 сечением 300х300, а также ядра жёсткости из монолитного железобетона (лифтовые шахты). 
Для обеспечения пространственной жёсткости устраиваются решётчатые стальные связи.
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Перекрытия монолитное по колоннам.
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Наклонные участки наружных стен держатся на консольно-защемлённых в земле структурных стальных конструкциях, выполняются из облегчённых ограждающих конструкций по типу панелей «сэндвич» с негорючим утеплителем внутри.
Внутренние стены и перегородки - кирпичная кладка и гипсокартон на металлическом каркасе.
Конструкции башни командно- диспетчерского пункта: лестничная клетка и лифтовая шахта представляют собой монолитное железобетонное пространственное ядро жёсткости с консольно закреплённым каркасом. 
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Несущий каркас витражей - стальные металлоконструкции, а сама витражная система выполнена из легированных алюминиевых профилей со стеклопакетами. Витражи с наклонными конструкциями используются с раздельным остеклением, проходные (для обеспечения прохода человека для протирки стёкол).
Металлические каркасы остекления фонарей располагаются на перекрёстных металлических фермах, опирающихся на колонны и вертикальные стойки.
Во всём остеклении аэровокзального комплекса (витражи, ленточное остекление, фонари) предусмотрены стеклопакеты с наружным ударопрочным солнцезащитным тонированным стеклом и внутренним энергосберегающим многослойным типа "триплекс".
[image: Описание: C:\Users\Администратор\Desktop\аэропорт генплан\записка\новая записка\кции6.jpg]
[image: Описание: C:\Users\Администратор\Desktop\аэропорт генплан\записка\новая записка\кции5.jpg]
Декоративные рамы, необходимые для вертикального членения фасадов и участков кровли выполняются из пространственных металлических конструкций и облицовываются плитами "Алюкобонд".
Для защиты световых фонарей от налипания снега и обледенения в зимнее время в конструкциях укладываются кабельные системы с обогревом, а также водоприёмные воронки с внутренним стоком и выпуском в ливневую канализацию.
Финишная отделка всех кровель здания – металлические листы с полимерным покрытием. В плоской кровле предусмотрен внутренний водосток с выпуском в ливневую канализацию.

III АРХИТЕКТУРНАЯ ФИЗИКА

4.1Архитектурная климатология
[bookmark: _Toc138881207][bookmark: 1001159-L-114]Ограничения окружающей среды 
В таких проектах, как строительство нового аэропорта, необходимо провести всесторонний анализ ограничений окружающей среды. Выбор места для строительства аэропорта часто зависит от проблем, создаваемых шумом самолета, характера местности, вида землепользования, степени экономического развития близлежащей территории и существующих транспортных систем и возможностей. Эти планы должны включать в рассмотрение географическое пространство в радиусе от 30 до 60 км от крупнейшего города данного региона. Получив оценки различных мест, пригодных для строительства аэропорта, необходимо более детально проанализировать для них проблемы взаимодействия с окружающей средой в радиусе от 8 до 16 км от будущего аэропорта, чтобы сделать оптимальный выбор.
В данном случае предметом исследования стал уже существующей аэропорт со всеми ошибками и правильными экологическими решениями 

Наличие вредных промышленных предприятий
Вблизи территории проектирования нет крупных промышленных предприятий.  С западной стороны от аэропортового комплекса располагается небольшая нефтебаза, загрязнения  от которой опасны для почв и грунтовых вод.
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Оценка электромагнитного загрязнения
Электромагнитное загрязнение обеспечивают радары, метео- и радиолокаторы.
Загрязнение воздуха и воды.
Загрязнения воздуха и воды, обусловленные строительством аэропорта, могут представлять собой самые серьезные воздействия на окружающую среду. Для их оценки и решения может потребоваться помощь высоко квалифицированных специалистов в этой области.
Для большинства реактивных воздушных судов степень загрязнения атмосферного воздуха продуктами сгорания - окисью углерода и углеводородами является наибольшей в процессе руления или работы авиадвигателей в холостом режиме, а максимальное загрязнение окислами азота - в процессе взлета. Значительное загрязнение воздуха может происходить за счет испарения топлива при разливах, которые случаются при заправке воздушных судов и резервуаров для хранения топлива. Практически все образующиеся при этом пары представляют собой углеводороды.
Почти 25 % загрязняющих веществ, выбрасываемых всеми источниками загрязнения воздуха в пределах границ аэропорта, может выделяться автомобильным транспортом, прибывающих в аэропорт (Дополнительное загрязнение воздуха происходит за счет использования служебных транспортных средств, работающих на бензине. Доля загрязнения атмосферного воздуха этими источниками прямо пропорциональна количеству сожженного бензина. Предварительные оценки сжигаемого количества топлива автомобилями могут быть получены на основе подсчетов количества транспорта и определения среднего расстояния перемещения автомобиля в пределах границ аэропорта. Исследования, проведенные в крупных аэропортах, показывают, что наземное служебное транспортное средство расходует приблизительно 32 л бензина в день.

Загрязнение воды 
Оно может быть вызвано непосредственно при строительстве или эксплуатации аэропорта или косвенно за счет вмешательства при строительстве в естественные условия земельных участков. Удаление растительного слоя и другие работы, связанные со строительством аэропорта, могут вызвать непредвиденную эрозию грунта и образование наносов, что в свою очередь может привести не только к засорению и затоплению водосточно-дренажных сооружений, но и к отложению наносов на дне рек и озер.
Источники загрязнения воды, обусловленные эксплуатацией аэропорта могут быть разделены на пять классов: 1 - санитарные отходы; 2 - загрязнение ливневыми сточными водами; 3 - отходы, связанные с заправкой, эксплуатацией и уборкой воздушных судов; 4 - отходы, связанные с капитальным ремонтом и техническим обслуживанием воздушных судов; 5 - промышленные отходы.
Сток ливневых вод может быть загрязнен химикатами, использованными для борьбы с насекомыми и удаления снега и льда, пролитым авиатопливом, смазочными материалами и противопожарной пеной, использованной при авариях воздушных судов.
Еще более серьезные загрязнения воды могут быть вызваны работами, связанными с капитальным ремонтом воздушных судов. Образующиеся в результате ремонтных работ загрязняющие вещества состоят в основном из высокотоксичных химических веществ, применяемых для удаления краски, а также для очистки и окраски частей двигателя. Аналогичные загрязняющие вещества могут быть на предприятиях, расположенных в аэропорту или поблизости от него и использующих одну и ту же водосточную сеть и естественные водоемы.
В общем случае сточные производственные воды необходимо собрать, отделить и очистить все спущенные в воду отходы. Нельзя допускать смешивание сточных вод с ливневыми. С этой целью необходимо предусмотреть мероприятия, предупреждающие попадание разлитого топлива, отходов масла и смазочного материала, а также стока от мойки воздушных судов и противопожарной пены в систему отвода ливневых вод.
Работы по очистке, снятию растительного слоя, грунта и экскаваторные работы могут вызвать образование наносов и заиливание естественных водных путей. Это в свою очередь может привести к уничтожению источников питания мелкой рыбы и в особых случаях - к гибели некоторых морских видов. Экологический ущерб может быть также нанесен устройством насыпи, выемкой грунта, мероприятиями по осушению участка, строительством дорог, ограждений, трубопроводов и искусственных каналов.
Подобные строительные работы могут нарушить среду обитания и источники питания диких животных, создать барьеры для естественного распределения организмов. Выхлопные газы авиа- и автомобильных двигателей могут повреждать некоторые виды растений и подавлять рост и созревание . зерновых. Загрязнение воды может привести к такому сильному истощению содержания кислорода в естественных водных средах, при котором водный мир выжить не может.
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Устойчивая и экологически оптимальная городская среда может быть создана только при рациональном сочетании хозяйственной деятельности с природоохранными мероприятиями. Управление процессами охраны окружающей среды состоит в ограничении нагрузки на природные ландшафты, установлении лимитов потребления ресурсов в пределах, не нарушающих возложенных на эти ландшафты функций.
Территория аэропортового комплекса «Воронеж-Чертовицкое» удалена от города примерно на 11 км. Местность аэропорта равнинная, ограничена с востока и севера лесным массивом. Резкое падение рельефа на востоке ограничивает развитие взлетно-посадочной полосы и ее удлинение в этом направлении. Территория аэропорта с запада ограничивается федеральной трассой М-4 Ростов – Москва.  Это отдаленное от городской застройки положение определяет внутренние экологические проблемы комплекса и пути их решения. 
Среди общих экологических проблем можно выделить следующие:
· Организация рулежных дорожек и ВПП требует наличие водостока и водоотвода атмосферных осадков с полотна покрытия для обеспечения длительного времени его эксплуатации. Важно не допустить заболачивания почв, а также не допустить попадания вредных жидкостей и горюче-смазочных материалов в грунтовые воды;
· Устройство ливнестоков необходимо устраивать таким образом, чтобы предотвратить усиление оврагообразования и эрозию склоновых пород;
· Большое внимание следует также уделить очистке сточных вод;
· Загрязнение окружающей среды выхлопными газами самолетов;
· Соблюдение условий хорошей аэрации;
· Необходимо обеспечить шумовую защиту зданий аэропорта и близлежащих дачных участков;
· Инженерное обеспечение комплекса;
Проблемы экологичности зданий аэропортового комплекса связаны в первую очередь со временем их строительства. Их можно классифицировать по следующим признакам:
· Фактор капитальности;
· Долговечность;
· Гигиеничность;
· Освещенность;
· Звуковой, зрительный, тепло-влажностный комфорт;
· Функциональная комфортность;
· Условия безопасности.
Целью разработки раздела «Охрана окружающей среды» в проекте реконструкции аэропорта «Воронеж Чертовицкое» является обеспечение приоритетности вопросов охраны окружающей среды, рационального природопользования, защиты здоровья населения и формирования экологически безопасной среды жизнедеятельности. Необходимо правильно оценить зонирование территории аэропорта как средства экологического регулирования проектного решения.
Проект планировки является уровнем реальных преобразований, где реализуются основные положения по охране окружающей среды, формируется конкретная ситуация с локальными экологическими, природными характеристиками и санитарно-техническими условиями. 
По мере социально-демографических изменений структура аэропортового комплекса преобразовывалась, модифицировалась. Эксплуатация системы стала наращивать свою интенсивность. Развитие комплекса и его функционирование определяется не законами природы, а потребностью людей. Расположение аэропорта в благоприятной экологической зоне (соседство лесного массива и удаленность от городских территорий) несколько уравновешивает баланс экологической ситуации.
Сложная технологическая схема функционирования аэропорта разделяет его на несколько зон. 
Зона технического обслуживания самолетов требует не только достаточной площади для свободного перемещения работников и обслуживающего персонала. Необходимо хорошее проветривание и освещение помещений ангаров. 
Взрывоопасность воздушного транспорта обуславливает наличие пожарного наряда и соответствующей техники на территории комплекса. Требования к этому блоку – максимально быстрый доступ ко всем элементам аэропорта.
Открытая равнинная местность не создает проблем аэрации комплекса.
Самолеты - наиболее шумный вид транспорта. Зашита зданий от проникновения посторонних раздражающих факторов (в данном случае шум) – одно из важнейших мероприятий для обеспечения комфортного размещения служащих и посетителей аэропорта.

Улучшение микроклимата
Здания являются искусственно созданной экосистемой. Эта система с одной стороны конструктивно замкнута, но с другой – не может существовать самостоятельно, поскольку экологически не репродуктивна. Живучесть этой системы обеспечивается взаимодействием с окружением. 
Влияние среды, в которой расположен объект, многофакторно. Степень воздействия каждого из факторов на комфортные условия в помещениях различна. Специалистами отмечена особая зависимость экологии внутреннего пространства от инсоляционного и шумового режимов, загазованности и обмена воздуха на территории (аэрации).
Обязательным условием комфортного труда является освещение всех административно-ориентированных зданий. При расширении комплекса и его реконструкции необходимо учитывать освещенность уже существующей застройки, а также новопроектируемых зданий. Для этого необходимо регулировать размер оконных проемов и толщину стен. Там где необходимо – провести снос затеняющих объектов. 
Разрежение застройки путем сноса нефункционирующих строений, перевод людей и оборудования в новые, усовершенствованные и современные по нормам помещения, позволит улучшить аэрацию внутренних территорий аэропорта. Небольшая этажность не является преградой для свободного транспортирования воздушных масс. Ветровая обстановка на территории застройки актуальна с точки зрения комфортности среды обитания. Интенсивное перемещение воздушных масс между зданиями неблагоприятно сказывается на микроклимате, способствует увеличению теплопотерь и динамических нагрузок. Образование застойных зон на территории способствует скоплению и оседанию вредных примесей, присутствующих в воздухе.
Модернизация инженерных систем – основа энергосбережения. В качестве мероприятий - повышение теплотехнических свойств ограждающих конструкций. В новом строительстве предусмотрено внедрение ограждений с повышенными изоляционными свойствами, теплоэффективных оконных и наружных дверных блоков. При реконструкции и капитальном ремонте необходимо нанесение на стены слоев из современных теплоизоляционных материалов. Для повышения теплоизоляционных свойств оконных и дверных блоков возможна их замена на новые. Вместо повсеместной централизации использовать автономные котельные. При прокладке и перекладке водопроводящих сетей внедрять полимерные материалы и теплоизоляции из невлагоемких высокоэффективных утеплителей. Повышение эффективности работы инженерных инфраструктур решается путем регулирования и оптимизации работы агрегатов. Необходимо комплексно механизировать всю цепь оборудования, увязав их мощность с предназначением.
Программы, направленные на снижение загрязнения воздуха в аэропорту
Они могут быть разделены на три категории:
· модификация авиационных двигателей;
· совершенствование наземных операций;
· совершенствование конструктивно-планировочных решений.
Значительное уменьшение степени загрязнения воздуха продуктами сгорания авиадвигателей воздушных судов может быть достигнуто за счет совершенствования их конструкций. Однако модификация авиадвигателей является дорогостоящим мероприятием и может быть осуществлена только в течение продолжительного периода времени. Существует также ряд эксплуатационных мероприятий, которые могут быть проведены для уменьшения загрязнения воздуха. Однако внедрение некоторых из мероприятий сопряжено со значительными дополнительными затратами или риском. Очевидно, самыми благоприятными эксплуатационными мероприятиями были бы следующие: требование выключать двигатели на стоянках; использовать в процессе руления меньшее количество двигателей при работе их на более высоких оборотах в целях снижения количества выбрасываемых окиси углерода и углеводородов; ликвидировать проблему утечки топлива, предусмотрев на стоянке средства для слива неизрасходованного топлива.
Значительного успеха в уменьшении загрязнения воздушной среды можно добиться еще на стадии проектирования аэропортов путем применения более рациональных планировочных и конструктивных решений. Автомобильные стоянки, котельные и другие источники загрязнений по возможности должны быть расположены с подветренной стороны по отношению к участкам с большим скоплением людей. Загрязнение воздуха от автомобилей может быть уменьшено за счет планировочного решения подъездных путей, исключающих «пробки» и непредвиденные остановки.

Озеленение и благоустройство
Территория аэропортового комплекса в настоящий момент не имеет благоустройства на большей части занимаемой комплексом территории. 
В качестве мероприятий озеленения и благоустройства используются следующие:
1. Устройство пешеходной сети. Мощение тротуарной плиткой. 
2. Расширение и приведение в надлежащий внешний вид газонов и клумб.
3. Широкое использование малых архитектурных форм. Скамьи и уличные фонари, урны.
4. Устройство фонтанов улучшает не только эстетическое восприятие, но и благоприятно влияет на влажностный режим территории комплекса
5. Высадка большого количества зеленых насаждений.
Деревья являются не только источником кислорода, но и обеспечивают прекрасную шумозащиту, а также препятствуют оседанию пыли и сдерживают порывы ветра.
В целом для условий реконструкции важно снижение всех видов загрязнений, а также улучшение условий жизнедеятельности людей. Помимо хозяйственной деятельности, необходимо проводить мероприятия, направленные на улучшение экологической ситуации в данной местности. 
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Рис 4.1 Схема расположения источников загрязнения
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Рис 4.2 Экологическое зонирование территории. Существующее положение.
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Рис 4.3 Экологическое зонирование территории. Проектное предложение.


4.2Архитектурная акустика
Наличие источников шумового воздействия
Основными источниками интенсивного и распространённого внешнего шума в г. Воронеже являются железнодорожный и автомобильный транспорт, самолёты гражданской и военной авиации, промышленные предприятия и энергетические объекты, расположенные на селитебных территориях. Источниками локального шума, распространяющегося на ограниченных территориях, являются объекты, расположенные в кварталах и микрорайонах жилой застройки: разгрузочные площадки объектов торговли и общественного питания, спортивные и игровые площадки школ и детских садов, трансформаторные подстанции и котельные, площадки мусорных контейнеров и др.
Исследования шумового состояния Воронежа проводилось рядом кафедр ВГУ, ВГАСУ, ВАТУ, Центром гигиены и эпидемиологии в Воронежской области.

Шумовое воздействие автомобильного транспорта
Исследование параметров шума проводится Центром гигиены и эпидемиологии в Воронежской области. По результатам инструментального обследования эквивалентного и максимального уровней шума в 114 точках на территории жилой застройки, прилегающей к Основным транспортным автомагистралям, выделены основные зоны шумового загрязнения. На городских автомагистралях зафиксировано превышение ПДУ (предельно допустимого уровня) на 18 дБ. В зоне повышенного уровня шума, вызываемого автомобильным транспортом, проживает более 120 тысяч жителей города.

Авиационный шум
Источниками шума на воздушном транспорте являются авиационные двигатели, вспомогательные силовые установки самолётов, спецавтотранспорт, оборудование стационарных объектов технического обслуживания и ремонта летательных аппаратов. Основными источниками шума являются авиадвигатели воздушных судов. Шумовое воздействие распространяется не только на территорию аэропорта и близлежащие районы, но и является ощутимым по всей трассе полёта. Уровни шума достигают на перронах аэропортов 100 дБ, в помещениях диспетчерских служб - 90-95 дБ, внутри зданий аэровокзалов - 75 дБ.
Важным источником шума является ударная волна, образующаяся при переходе самолёта через звуковой барьер. 
Предельно допустимый уровень шума на объектах вблизи аэродромов 112 дБ для дневного времени и 102 дБ ночью. Однако при взлете самолета на форсаже сила звука может достигать 150 дБ.
Шум создает дискомфорт для окружающих. Он может быть причиной большого раздражения, нарушающего соя, мешающего разговору и лишающего людей нормального культурного отдыха. Многие эксперты в настоящее время рассматривают шум как серьезную угрозу здоровью людей. Люди, многократно подвергающиеся воздействию высокого уровня шума, могут проявлять повышенную раздражимость, сильное нервное напряжение, утрату способности сосредоточивать внимание и выполнять даже простые задачи.
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Снижение уровня шума в окрестностях аэропортов
Существует ряд технических мероприятий и процедур, которые могут быть применены для снижения неблагоприятных воздействий шума в окрестностях аэропортов. Эти мероприятия могут быть сгруппированы в 4 класса, охватывающие: проектирование и модификацию воздушных судов; эксплуатацию и назначение воздушных судов; проектирование аэропортов; использование земли в окрестности аэропорта.
В качестве части сертификационного процесса ФАА устанавливает ограничения на шум, создаваемый всеми новыми типами воздушных судов с турбореактивными двигателями. Сертификация по шуму включает проведение замеров шума в определенных точках, расположенных вдоль траекторий взлета и захода на посадку и в стороне от ВПП. В зависимости от взлетной массы воздушных судов устанавливают максимальные уровни шума в ЕРN дБ для взлетов и посадок. В последние годы самолетостроители добились значительных успехов в проектировании воздушных судов с пониженным уровнем шума, в основном благодаря разработке менее шумных авиадвигателей и улучшенной аэродинамике самолета, которая позволяет круче и быстрее осуществлять набор высоты и снижение. В целях снижения воздействия шума может быть использован ряд мер по контролю полетов воздушных судов. Там, где имеется несколько ВПП, траектория взлета или захода на посадку воздушных судов может быть назначена таким образом, чтобы она проходила над малонаселенными районами. Кроме того, при взлетах могут быть предписаны отвороты, а при заходе на посадку может быть применена более крутая глиссада планирования, В целях набора большей высоты и более быстрого пролета чувствительных к шуму районов могут быть изменены скорости отрыва воздушных судов. В некоторых случаях для снижения зашумленности густонаселенных районов пилотам может быть предписано снизить обороты двигателей после набора установленной высоты. Эти и другие эксплуатационные мероприятия могут быть особенно эффективны в вечерние часы, когда люди более чувствительны к авиационному шуму.
Проектировщикам аэропортов следует учитывать возможное неблагоприятное воздействие шума при определении направления и расположения ВПП. Для снижения уровней воспринимаемого шума у торцов ВПП при заходе на посадку могут быть применены смещенные пороги. Для защиты окрестности аэропорта от шума наземных операций воздушных судов может быть использован ландшафт.
Возможно, самой эффективной мерой, направленной на снижение авиационного шума, является контроль уровня шума и контроль использования земли в окрестностях аэропорта. Использование земель должно быть совместимым с окрестностью аэропорта. За исключением некоторых видов культурного отдыха на открытом воздухе, почти все виды использования земли совместимы с близостью аэропортов.

V ИНЖЕНЕРНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ
Комфортабельность аэровокзала «Чертовицкое» во многом определяется используемым в нём технологическим и инженерным оборудованием, включая эскалаторы и движущиеся тротуары, транспортеры и подъёмники для багажа, телескопические трапы, подъёмно-поворотные солнцезащитные жалюзи, автоматически открывающиеся двери и т.п. Много внимания уделяется доходчивой зрительной, звуковой и световой информации пассажиров. Чёткость радиооповещения достигается соответствующим оборудованием, установкой многочисленных хорошо отрегулированных динамиков и устройством подвесных потолков и экранов из звукопоглощающих плит. Современный вокзальный комплекс должен стать «интеллектуальным домом».


5.1Система освещения
Наружное освещение вокзала, привокзальной площади и перрона имеет дистанционное освещение, а внутреннее освещение помещений, предназначенных для пассажиров, - централизованное. Аварийное освещение предусмотрено в вестибюлях, операционных и кассовых залах, коридорах, переходах, галереях, лестницах, диспетчерских, радиоузлах, комнатах матери и ребёнка, служебных помещениях военного коменданта, транспортной милиции, в пунктах централизованного управления системами инженерного оборудования.
На здании аэровокзала предусмотрена установка загородительных огней согласно действующим правилам маркировки и светоограждения высотных препятствий.
5.2Система водоснабжения и отопления
Аэровокзал оборудован системой постоянного водоснабжения, обеспечивающей хозяйственно-питьевые и противопожарные цели. Наружное пожаротушение зданий осуществляется от наружных пожарных гидрантов. На внутреннем водопроводе каждые 60-70 м периметра здания осуществляется установка 1 поливочного крана.
В санитарных узлах для обслуживания пассажиров предусматриваются унитазы со смывными кранами.
Горизонтальная прокладка разводящих сетей внутреннего водопровода размещена в техническом подполье.
В аэровокзале проектируются следующие сети канализации:
· бытовая – для отведения сточных вод сантехнического оборудования;
· производственная – для отведения стоков от технологического оборудования пищеблока;
· внутренние водостоки - для отведения дождевых и талых вод с кровли здания.
 В здании аэровокзала предусмотрено постоянно действующее централизованное горячее водоснабжение.
 Отопление предусматривается во всех помещениях аэровокзала кроме холодильных камер и трансформаторных подстанций.
 В операционных зонах, зонах ожидания, в зоне выдачи багажа принимается комбинированная система отопления: центральное водяное отопление с местными нагревательными приборами и воздушное отопление, совмещённое с вентиляцией или кондиционированием воздуха. В помещении комплектования багажа применяется воздушное отопление с помощью тепловых завес. В остальных помещениях – центральное водяное с местными нагревательными приборами.
5.3Система вентиляции.
           Настоящий проект разработан в соответствии с требованиями действующих нормативных документов.
СНиП 41-01-2003 “Отопление, вентиляция и кондиционирование”;
 СНиП 2.08.02-89* “Общественные здания и сооружения”;
СНиП 21-01-97* “Пожарная безопасность зданий и сооружений”;
СНиП 23-03-2003 “Защита от шума”;
ГОСТ 30494-96 “Здания жилые и общественные. Параметры микроклимата в помещениях”;
          Проектом предусмотрено:    
кондиционирование воздуха, залов ресторанов и кафе, атриума;
вентиляция для остальных помещений.




 
5.3.1. Расчетные параметры наружного воздуха.
 
	Период
года
	Для кондиционируемых помещений
	Для вентилируемых помещений

	
	tн, 0С
	Jн, кДж/кг
	Wн, м/с
	tн, 0С
	Jн, кДж/кг
	Wн, м/с

	теплый
	24,8
	51,5
	1
	20,6
	48,1
	1

	холодный
	-23
	-25,3
	3
	-23
	-25,3
	3


 
5.3.2. Расчетные метеорологические параметры воздушной среды помещений.
 
	Для спортивных залов
	Для залов кафе, атриума

	tв, 0С
	φв, %
	Wв, м/с
	tв, 0С
	φв, %
	Wв, м/с

	30÷31
	50÷60
	не более 0,2
	19÷22
	не более 65%
	не более 0,3


        Для остальных помещений в соответствии с требованиями СниП 41-01-2003
 
5.4 Описание системы обеспечения пожарной безопасности.
Согласно положениям каждый объект защиты
должен иметь систему обеспечения пожарной безопасности.
Проект обеспечения пожарной безопасности здания СК включает в
себя: систему предотвращения пожара, систему противопожарной защиты и
комплекс организационно-технических мероприятий по обеспечению
пожарной безопасности.
В проекте предусмотрены конструктивные, объемно-планировочные и
инженерно-технические решения, обеспечивающие в случае пожара:
возможность эвакуации людей независимо от их возраста и физического состояния наружу на прилегающую к объекту защиты территорию до наступления угрозы их жизни и здоровью вследствие воздействия опасных факторов пожара;
возможность спасения людей;
возможность доступа личного состава пожарных подразделений и
подачи средств пожаротушения к очагу пожара, а также проведения
мероприятий по спасению людей и материальных ценностей;
нераспространение пожара на рядом расположенные объекты защиты.
Здание обеспечивается наружным противопожарным водоснабжением,
автоматическими установками пожарной сигнализации и пожаротушения,
противодымной защитой, системой оповещения и управления эвакуацией
людей при пожаре, внутренним противопожарным водопроводом.

Эвакуационные пути.
 Пути эвакуации обеспечиваются освещением в соответствии с
требованиями СНиП 23-05-95.
Принятые проектом ширина, высота и протяженность путей
эвакуации, их устройство соответствуют требованиям п.4.3 СП 1.13130.2009.
Высота горизонтальных участков путей эвакуации в свету
принимается не менее 2 м, ширина горизонтальных участков путей
эвакуации принимается не менее:
0,7 м — для проходов к одиночным рабочим местам;
1,0 м — во всех остальных случаях.

Эвакуация по лестницам и лестничным клеткам. 
Ширина марша лестниц, предназначенных для эвакуации людей,
принимается не менее 1,2 м.
Ширина лестничных площадок принимается не менее ширины
марша.
Двери, выходящие на лестничную клетку, в открытом положении не
уменьшают расчетную ширину лестничных площадок и маршей.

VI СТРОИТЕЛЬНЫЕ МАТЕРИАЛЫ
В проекте за основу проектирования приняты следующие технические условия на конструктивные материалы.
	№
п/п
	Конструкция, элемент конструкции, отделка
	Техническая характеристика
	Примечание

	1.
	ФУНДАМЕНТЫ
	Фундаменты комбинированные: по периметру стен, под стены лестничных клеток, стены подземной автостоянки, стены технического подполья –свайные. Под колонны каркаса ставятся отдельно стоящие фундаменты стаканного типа.

	 
 

	1.1.
	ГИДРОИЗОЛЯЦИЯ ФУНДАМЕНТОВ, ДЕФОРМАЦИОННЫХ ШВОВ
	Бетон W6, Sikaswell - P 2010 H-врабочих швах.   Гидроизоляция подземная участков, наружных стен — гидроизол 2 слоя
	 

	1.2.
	ПРИСТЕННЫЙ ДРЕНАЖ
	В соответствии с инженерно-геологическими изысканиями
	 

	2.
	СТЕНЫ, КОЛОННЫ
	 
	 

	2.1.
	НАРУЖНЫЕ СТЕНЫ
	 Наружные стены здания решены по типу навесных вентилируемых фасадов по стенам из блоков ячеистого бетона (плотность - 600 кг/куб.м, толщина - 300 мм). В качестве теплоизоляции применяются негорючие минераловатные плиты ROCKWOOL "ФАСАД - БАТТС" (толщина - 150мм), ветровлагозащитная плёнка Tayvek. Между облицовкой и утеплителем оставлен воздушный зазор 50 мм. Облицовка предполагается на скрытых креплениях из плит композитного алюминия "Алюкобонд", панелей из спресованной каменной ваты с полимерным стойким покрытием «Rockpanel Rockclad»
	 

	2.3.
	ВНУТРЕННИЕ НЕСУЩИЕ СТЕНЫ
	
Внутренние стены и перегородки - кирпичная кладка и гипсокартон на металлическом каркасе.

	.

	2.4.
	СТЕНЫ ЛЕСТНИЧНЫХ КЛЕТОК
	Монолитные железобетонные 180 мм, бетон B25 W4 F75
	 

	2.5
	КОЛОННЫ
	Монолитные железобетонные
Сечением по расчету
	 

	3.
	ПЛИТЫ ПЕРЕКРЫТИЙ
	 
	 

	3.1.
	ПЛИТЫ ПЕРЕКРЫТИЙ МЕЖДУЭТАЖНЫЕ
	Монолитный железобетон класса В25 W4 F75, толщиной 300мм. Предел огнестойкости REI 45. С применением мероприятий по шумоизоляции.
	Предел огнестойкости-
 REI 45

	4.
	ПЕРЕГОРОДКИ
	 
	 

	4.1.
	ПЕРЕГОРОДКИ
	Пазогребень 120 мм
 
	 

	4.2.
	ПЕРЕГОРОДКИ ТАМБУРОВ
	Оштукатуренный газобетон
	 

	4.4.
	ПЕРЕГОРОДКИ САНУЗЛОВ,
ДУШЕВЫХ
	Гидрофобный пазогребень 120 мм
	 

	5.
	ЛЕСТНИЦЫ ВНУТРЕННИЕ
	Монолитные железобетонные
	Предел огнестойкости – REI 60.

	6.
	ВЕНТИЛЯЦИОННЫЕ ШАХТЫ
	Газбетон 300мм
	 

	7.
	ОГРАЖДЕНИЯ
	Металлические
	 

	8.
	ОСТЕКЛЕНИЕ
	Витражное по металлическому каркасу. Двухкамерный стеклопакет.
	 

	9.
	КРОВЛЯ
	Плоская
	 

	10.
	ВОДООТВОД
	В систему внутреннего водостока.
	 

	11.
	ДВЕРИ НАРУЖНЫЕ

	Металлические по индивидуальному заказу 
	 

	11.1.
	ЭВАКУАЦИОННЫЕ ВЫХОДЫ, ВХОДЫ В ТЕХНИЧЕСКИЕ ПОМЕЩЕНИЯ
	Двери наружные металлические утепленные, предел огнестойкости EI 60.
	 

	12
	ДВЕРИ
	 
	 

	12.1.
	ВНУТРЕННИЕ
	Алюминиевые по индивидуальному заказу 
	 


Металлические каркасы остекления фонарей располагаются на перекрёстных металлических фермах, опирающихся на колонны и вертикальные стойки.
Во всём остеклении, аэровокзального комплекса (витражи, ленточное остекление, фонари) предусмотрены стеклопакеты с наружным ударопрочным солнцезащитным тонированным стеклом и внутренним энергосберегающим многослойным типа "триплекс".
Декоративные рамы, необходимые для вертикального членения фасадов и участков кровли выполняются из пространственных металлических конструкций и облицовываются плитами "Алюкобонд".
Для защиты световых фонарей от налипания снега и обледенения в зимнее время в конструкциях укладываются кабельные системы с обогревом, а также водоприёмные воронки с внутренним стоком и выпуском в ливневую канализацию.
Несущий каркас переходных галерей - рамы из металлических конструкций, облицованных композитным алюминием, перекрытия- металлический профлист по балкам с монолитным бетоном, полы из антискользких плит керамогранита. 
В плоской кровле предусмотрен внутренний водосток с выпуском в ливневую канализацию

VII ТРАНСПОРТ
7.1Транспортное обслуживание. Анализ проблем транспортного развития аэропортового комплекса
При разработке данного дипломного проекта было выделено несколько проблем в развитии дорожной сети аэропорта.
Подъездные пути до аэровокзала имеют по 1 полосе движения в оба направления. При расширении комплекса этого будет недостаточно, т. к. увеличится поток машин. Существующее дорожное полотно требует ремонта, а также нанесения разметки. Привокзальная площадь не имеет достаточно места для стоянки автомобилей, нет оборудованных остановок общественного транспорта. Пешеходная сеть не развита. Нет удобных подходов к гостинице и другим местам пребывания пассажиров. 
[bookmark: _Toc138881203]Взлетно-посадочные полосы также имеют насколько нерешенных задач. Требуется проектирование новой, более современной и длинной ВПП. Требуется расширение рулежных дорожек для исключения схода с покрытия колес воздушного судна. Расширение аэропортового комплекса требует расширения пассажирского перрона. Удлинение ВПП затрагивает федеральную трассу М4 «Москва-Воронеж». Но без этого расширения не представляется возможным дальнейшее развития авиационного транспорта в Воронежской области.

7.2Пути решения транспортных вопросов
Удлинение ВПП и пересечение ее с федеральной трассой М4 «Москва-Воронеж» - вопрос, затрагивающий не только безопасность полетов, но и безопасность дорожного движения на данном участке. 
Сложившееся соседство двух крупных федеральных объектов требует решения, так как необходимо развитие аэропорта и обеспечение безопасности движения по трассе М4.
Существует несколько путей решения данного вопроса. 
[bookmark: _Toc138881204]Один из вариантов – укрыть федеральную трассу в тоннель. Такая практика организации транспортных сетей ведется во многих странах с более развитой транспортной инфраструктурой. Этот вариант позволит не затрагивать прилежащие пахотные территории и удобно использует существующий рельеф. 
7.3Описание проектных решений
После реконструкции аэропортового комплекса транспортная сеть приобретет несколько положительных изменений.
Привокзальная площадь расширится в несколько раз.
По новому решаются подъезды к комплексу. Развязка движения пассажиров и транспорта решается в 2-ух уровнях. Второй уровень работает на пассажиров вылетающих и приехавших общественным транспортом или такси. Первый уровень рассчитан на пассажиров прилетевших и пассажиров улетающих, но приехавших на личном транспорте. Все пути созданы с целью уменьшить количество пересечений транспортных средств. Большинство дорог, это одностороннее движение. Пересечения потоков на первом уровне не значительны, что дает возможность организовать движение без светофоров. Ширина проезжих частей колеблется от 10 до 3,5 м в зависимости от количества полос движения. Для загрузки  продуктов и иных средств в комплексе учитываются специальные подъезды.
Нормы расчета стоянок автомобилей
	Рекреационные территории, объекты отдыха, здания и сооружения
	Расчетная единица
	Число машино-мест на расчетную единицу

	Здания и сооружения

	Учреждения управления, кредитно-финансовые и юридические учреждения, значений:
	
	

	республиканского
	100 работающих
	10-20

	местного
	То же
	5-7

	Научные и проектные организации, высшие и средние специальные учебные заведения
	«
	10-15

	Промышленные предприятия
	100 работающих в двух смежных сменах
	7-10

	Больницы
	100 коек
	3-5

	Поликлиники
	100 посещений
	2-3

	Спортивные здания и сооружения с трибунами вместимостью более 500 зрителей
	100 мест
	3-5

	Театры, цирки, кинотеатры, концертные залы, музеи, выставки
	100 мест или единовременных посетителей
	10-15

	Парки культуры и отдыха
	100 единовременных посетителей
	5-7

	Торговые центры, универмаги, магазины с площадью торговых залов более 200
	100 торговой площади
	5-7

	Рынки
	50 торговых мест
	20-25

	Рестораны и кафе общегородского значения
	100 мест
	10-15

	Гостиницы высшего разряда
	То же
	10-15

	Прочие гостиницы
	«
	6-8

	Вокзалы всех видов транспорта
	100 пассажиров дальнего и местного сообщений, прибывающих в час «пик»
	10-15

	Конечные (периферийные) и зонные станции скоростного пассажирского транспорта
	100 пассажиров в час «пик»
	5-10


Исходя из расчетной таблицы, следует, что на 1000 пассажиров требуется 150 машино-мест.
Расстояние пешеходных подходов от стоянок для временного хранения легковых автомобилей различается в зависимости от назначения объекта:
до пассажирских помещений вокзалов, входов в места крупных учреждений торговли и общественного питания — 150 м;
до прочих учреждений и предприятий обслуживания населения и административных зданий -250 м,
[image: ]
Рис. 7.1Схема транспорта и его автостоянок

VIII ЭКОНОМИКА АРХИТЕКТУРНЫХ РЕШЕНИЙ
[bookmark: _GoBack]8.1 Технико-экономические показатели
Общие данные
-Пропускная способность, наиболее удовлетворяющая современным потребностям населения станет пропускная способность 1000 чел/час, из них - 600 - российские рейсы, и 400 – международные.

Расчет техническо экономических показателей генплана
-площадь реконструируемого участка 22,5 Га
-площадь генплана 338 810 кв.м
-площадь застройки 14 379 кв.м; 
-плотность застройки характеризует общую площадь всех этажей постройки части сооружения, которые находятся на земле и построек в габаритах внешних стенок, которая приходится на единицу территории участка либо квартала. Измеряется тыс. м2/га.
135,9кв.м на га
-площадь автостоянок с указанием их емкости: 
Автостоянка МЧС и МВД 1680кв.м на 28 машиномест
Автостоянка для посетителей аэропорта 12 276 кв.м на 298 машиномест
Автостоянка административного блока 1520 кв.м на 26 машиномест
Автостоянка гостиницы 5040кв.м на 104 машиноместа
-площадь озеленения 2,4 Га
-средняя этажность 2 этажа

Расчет технико-экономических показателей по зданию
-количество этажей 2этажа
-расчетная площадь - площадь общественных зданий определяется как сумма площадей всех размещаемых в нем помещений, за исключением коридоров, тамбуров, переходов, лестничных клеток, лифтовых шахт, внутренних открытых лестниц, а также помещений, предназначенных для размещения инженерного оборудования и инженерных сетей. 18 621 кв.м
- общая площадь определяется как сумма площадей всех этажей (включая технический, мансардный, цокольный). 38 758 кв.м
-площадь подземной парковки 4970кв.м
Строительный объём надземной и подземной частей здания определяется в пределах ограничивающих поверхностей с включением ограждающих конструкций, световых фонарей, куполов и др. начиная с отметки чистого пола каждой из частей здания, без учёта выступающих архитектурных деталей и конструктивных элементов, подпольных каналов, портиков, террас, балконов, объёма проездов и пространства под зданием на опорах (в чистоте), а также проветриваемых подполий под зданиями на вечномёрзлых грунтах.
-строительный объем здания выше отметки 0.000 – 503 265 куб.м
-строительный объем здания ниже отметки 0.000 – 64 705 куб.м


IX ОЦЕНКА АРХИТЕКТУРНОГО ПРОЕКТА
Сегодня растет спрос на увеличение объемов услуг аэропортов - роль аэропортов и требования к ним возрастают. Аэропорт обязан иметь такую инфраструктуру, которая способна гарантировать высокое качество обслуживания пассажиров, а также гарантировать им авиационную безопасность во время наземного обслуживания.
За последнее десятилетие объем строительства резко возрос. Но очень малую часть в этом объеме занимает рестайлинг (от анг. restyling — модернизация, смена стиля) существующих зданий и сооружений, имеющих большой потенциал для трансформации. Поэтому для меня стало особенно актуально заниматься решением этой задачи – провести рестайлинг аэропорта «Воронеж-Чертовицкое» создавая образ интерьеров и внешнего вида. 
Здание аэропорта «Воронеж-Чертовицкое» - единственные воздушные ворота Воронежской области - относится к числу важнейших в градостроительном значении, раскрывающих образ города. 
Учитывая различные аспекты, влияющие на отдельные решения, особое внимание уделено использованию, по возможности, всех имеющихся ресурсов аэропорта.
Учитывая все преимущества и недостатки настоящего положения в РФ и в Аэропорту, а с целью рационализации инвестирования и обеспечения современного уровня услуг и безопасности, применены новые технологии, произведены значительные изменения общих функций Аэропорта.
Обращалось внимание на объединение всех функций в одно целое, комплексному решению поставленных задач.
При анализе развития и модернизации функций аэропорта учитывались настоящие экономические возможности и основные будущие потребности. Охвачены также вопросы дальнейшего расширения аэропорта согласно будущим потребностям.
Обращалось большое внимание на создание независимых функций Аэропорта, службы МВД и авиакомпаний, прежде всего из-за решения отдельных иерархических уровней, обязанностей, прав и компетенций, а так же и распределения расходов и доходов.
Улучшена концепция приема, обслуживания, контроля и отправления пассажиров, грузов, почты и самолетов, с помощью применения новых технологических решений. Функцию контроля выполняют государственные органы и службы, согласно соответствующим нормам и требованиям безопасности, информации, координации и предоставлению соответствующего уровня услуг.
Техническим решением предложена эффективная взаимосвязь всех служб по уровням и организационным сегментам. Имея в виду потребности настоящих и будущих пассажиров и гостей, особое внимание уделено услугам типа "бизнес", которые предоставляются в здании аэровокзала и в гостинице.
Концепция снабжения и обеспечения прежде всего основывается на:
- принципе разделения по областям
- способе обеспечения, в технологически оправданном смысле, постоянного и эффективного контроля
- сопряжении с информационными системами.

В рамках технических решений объектов, сетей и площадок, применения соответствующих технологий, уделено должное внимание защите окружающей среды и людей.
В концепции строительства, уделено внимание:
- применению качественных и современных материалов, с применением типовых элементов, конструкций и т.п.
- применению архитектурных форм, украшающих основные функционально-технологические потоки, без дополнительных инвестиционных затрат
- разбивке существующих функций и объектов
- максимальному использованию местной рабочей силы, фирм и строительных материалов
В рамках динамики выполнения работ уделено внимание:
- минимальному перерыву в работе аэропорта
- возможностям строительства с изменением этапов или продлением этапов
строительным сезонам
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