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Аннотация. Статья посвящена научным и экспериментально�проектным разработкам ученых Донбас�
ской национальной академии строительства и архитектуры в сфере повышения удобства и безопасно�
сти эксплуатации объектов инженерно�транспортной инфраструктуры города. Авторами приводится
краткое описание истории проектирования, строительства и последующей эксплуатации надземного
пешеходного перехода через Донецкое шоссе на участке примыкания улицы Державина в Червоногвар�
дейском районе города Макеевки. Акцентируется внимание на особенностях выбранной конструктив�
ной схемы данного надземного перехода, благодаря которой удалось добиться максимального сниже�
ния площади и металлоемкости несущих опор при весьма значительной величине перекрываемого
пространства, а также достичь выразительного композиционного решения, символизирующего въезд в
промышленный город. Анализируются морфологические, функциональные и аэродинамические ха�
рактеристики ограждающих конструкций и элементов, использованных в решениях центрального и
двух фланговых объемов надземного перехода. На основе результатов ранее выполненных теоретиче�
ских исследований и опыта эксплуатации построенного надземного пешеходного перехода делается
заключение, что данные экспериментально�проектной разработки могут иметь немаловажное практи�
ческое значение в деле обеспечения удобства и безопасности передвижения различных категорий насе�
ления, включая лиц с ограниченными физическими возможностями. Предложенная модель устрой�
ства надземного перехода характеризуется определенной степенью универсальности и адаптивности,
что позволяет ее рекомендовать к использованию на многих сложных и опасных участках пути, отли�
чающихся напряженностью движения транспортных и пешеходных потоков.

Ключевые слова: объекты инженерно�транспортной инфраструктуры, маломобильные группы
населения, требования удобства и безопасности эксплуатации, экспериментально�проектные
разработки, надземный пешеходный переход, функционально�пространственная организация
объекта, уникальность и универсальность конструктивной схемы, лифтовые подъемники и
вспомогательные приспособления для инвалидов, морфология и аэродинамика ограждающих
конструкций и элементов, особенности композиционно�стилевого решения, социальная и
экономическая эффективность.
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Анотація. Стаття присвячена науковим та експериментально�проектним розробкам вчених Донба�
ської національної академії будівництва і архітектури у сфері підвищення зручності й безпеки експлуа�
тації об’єктів інженерно�транспортної інфраструктури міста. Авторами наводиться короткий опис історії
проектування, будівництва та подальшої експлуатації надземного пішохідного переходу через Донець�
ке шосе на ділянці примикання вулиці Державіна в Червоногвардійському районі міста Макіївки.
Акцентується увага на особливостях обраної конструктивної схеми даного надземного переходу, завдя�
ки якій вдалося домогтися максимального зниження площі і металоємкості несучих опор при надто
значній величині простору, що перекривається, а також досягти виразного композиційного вирішення,
що символізує в’їзд у промислове місто. Аналізуються морфологічні, функціональні та аеродинамічні
характеристики огороджувальних конструкцій і елементів, використаних у вирішеннях центрального
й двох флангових об’ємів надземного переходу. На основі результатів раніше виконаних теоретичних
досліджень й досвіду експлуатації побудованого надземного пішохідного переходу, зроблено висновок,
що дані експериментально�проектної розробки можуть мати неабияке практичне значення у справі
забезпечення зручності й безпеки пересування різних категорій населення, включаючи осіб з обмежени�
ми фізичними можливостями. Запропонована модель улаштування надземного переходу характери�
зується певним ступенем універсальності й адаптивності, що дозволяє її рекомендувати до викорис�
тання на багатьох складних і небезпечних ділянках шляху, що відрізняються напруженістю руху транс�
портних і пішохідних потоків.

Ключові слова: об’єкти інженерно�транспортної інфраструктури, маломобільні групи населення,
вимоги зручності й безпеки експлуатації, експериментально�проектні розробки, надземний
пішохідний перехід, функціонально�просторова організація об’єкта, унікальність і універсальність
конструктивної схеми, ліфтові підіймачі й допоміжні пристрої для інвалідів, морфологія і
аеродинаміка огороджувальних конструкцій і елементів, особливості композиційно�стильового
вирішення, соціальна і економічна ефективність.
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Abstract. The article is devoted to scientific and experimental design developments of scientists of the
Donbas National Academy of Construction and Architecture in the field of improving the convenience and
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safety of operation of the city’s engineering and transport infrastructure. The authors give a brief description
of the history of the design, construction and subsequent operation of an overground pedestrian crossing
across the Donetsk highway at the junction of Derzhavin Street in the Chervonogvardeysky district of
Makeyevka. It focuses on the features of the selected constructive scheme of the above�ground transition,
which made it possible to achieve the maximum reduction of the area and metal pillars with a very large size
of the overlapped space, as well as to achieve an expressive compositional solutions, symbolizing the entrance
to the industrial city. Morphological, functional and aerodynamic characteristics of the enclosing structures
and elements used in the solutions of the central and two flank volumes of the overground crossing are
analyzed. Based on the results of earlier theoretical research and operational experience built elevated
pedestrian crossing, it is concluded that the experimental data’s design can be of considerable practical
importance in ensuring the comfort and safety of movement of different categories of people, including
people with disabilities. The proposed model of the above�ground transition device is characterized by a
certain degree of universality and adaptability, which makes it possible to recommend for use in many
complex and dangerous sections of the track, differing in the traffic and pedestrian traffic traffic.

Keywords: objects of engineering and transport infrastructure, limited mobility, comfort requirements
and safe operation, experimental�design and development overhead crosswalk, functional and spatial
organization of the object, the uniqueness and universality of the structural layout, elevator lifts and
aids for the disabled, morphology and aerodynamics of enclosing structures and elements, features of
composition�style solutions, social and economic efficiency.
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Евангелие от Луки, VIII, 16

Постановка проблемы, ее связь с важными
социальными и научными задачами

Адаптация объектов инженерно�транспортной
инфраструктуры города к потребностям людей
с ограниченными физическими возможностями
была и остается одним из важнейших и одно�
временно очень актуальных направлений в деле
гуманизации городской среды [12, 14, 16–19, 22
и др.]. На урбанизированных городских терри�
ториях, отличающихся повышенной или крайне
высокой интенсивностью движения транспорт�
ных и пешеходных потоков, данное направление
приобретает особо острое социальное звучание,
требующее безотлагательного вмешательства
соответствующих служб города и определённо�
го круга специалистов. Городские территории с
подобного рода нерешенными проблемами мож�
но выявить во многих городах Донецкого регио�
на, особенно в их центральных и приграничных
районах, отличающихся относительно развитой
сетью транспортных и пешеходных коммуника�
ций. Так, на территории Червоногвардейского
района города Макеевки весьма сложным и не�
безопасным участком пути для маломобильных

групп населения следует считать пешеходный
переход, устроенный через Донецкое шоссе в
непосредственной близости от места примыка�
ния к нему улицы Державина. Пересечение че�
тырехполосного полотна Донецкого шоссе на
этом участке является без преувеличения труд�
ным и небезопасным не только для указанных
категорий населения, но и вполне «обычных» пе�
шеходов, не имеющих каких�либо выраженных
нарушений в сенсорной или опорно�двигатель�
ной сферах. Труднопреодолимость и повышен�
ная аварийность данного участка пути обуслов�
ливается действием целого ряда сложившихся
условий и факторов, в числе которых необхо�
димо отметить следующие: во�первых, изначаль�
но высокой напряженностью движения на дан�
ном участке Донецкого шоссе, которое является
одной из важнейших транспортных артерий, свя�
зывающей два таких крупных промышленных
города, как Донецк и Макеевка; во�вторых, тен�
денцией дальнейшего увеличения количества
транспортных средств, движущихся из Донецка
в сторону Ростова�на�Дону и соответственно в об�
ратном направлении (в сложившихся социально�
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политических условиях Донецкое шоссе приоб�
ретает роль межгосударственного транзитного
участка пути, который в последнее время стано�
вится всё более и более востребованным); и, в�
третьих, весьма значительным количеством пе�
шеходов самых разных возрастных категорий
(от студенчества до людей преклонного и стар�
ческого возраста), вынужденных фактически
ежедневно пересекать Донецкое шоссе на данном
участке, что, в свою очередь, объясняется тем,
что последний находится в зоне тяготения тако�
го крупного отраслевого вуза, как  Донбасская
национальная академия строительства и архи�
тектуры, а также расположенных поблизости
нескольких жилых массивов поселка «Ганзов�
ка». Вероятность возникновения дорожно�транс�
портных происшествий с участием пешеходов на
данном отрезке пути существенно возрастает под
влиянием неблагоприятных погодных условий.
Например, вследствие обледенения дорожного
полотна ослабленный человек преклонного воз�
раста, пользующийся вспомогательной опорой,
может легко поскользнуться, не находя для себя
надежного упора.

Очевидно, что рассматриваемая проблема
имеет ярко выраженный социальный ракурс.
Пересечение Донецкого шоссе на данном ожив�
ленном участке должно быть одинаково удоб�
ным и безопасным для пешеходов разных возра�
стных категорий и разного физического состоя�
ния, включая инвалидов и ослабленных людей
преклонного и старческого возраста, вынужден�
ных пользоваться при ходьбе одной или несколь�
кими вспомогательными опорами или передви�
гаться в инвалидном кресле�коляске. Наличие
удобного и безопасного пешеходного перехода
на этом участке пути является крайне важным
для лиц, характеризующихся замедленностью
или неадекватностью сенсорно�двигательных
реакций, не говоря уже о тех, кто может иметь
выраженные нарушения в сенсорной или психи�
ческой сферах.

Проблема обустройства пешеходного перехо�
да на рассматриваемом участке Донецкого шос�
се предполагает постановку и последовательное
решение целого ряда задач, имеющих сугубо ис�
следовательскую и экспериментально�проект�
ную направленность. Общим итоговым резуль�
татом решения таких задач должен стать проект
надземного пешеходного перехода, который бу�

дет в равной мере удобным и безопасным для
пешеходов разных возрастных категорий и раз�
ного физического состояния. Разрабатываемый
надземный пешеходный переход должен, с од�
ной стороны, обеспечивать весьма значительный
пролет перекрываемого пространства при мини�
мально возможной площади и металлоемкости
несущих опор и, с другой стороны, отличаться
исключительно высокими эксплуатационными
качествами, достаточной степенью универсаль�
ности и адаптивности, а также, что немаловаж�
но, выразительным композиционным решением.
Последнему придается особое значение, так как
данное сооружение будет находиться в зоне тя�
готения крупного отраслевого вуза (Донбасской
национальной академии строительства и архи�
тектуры) и, соответственно, должно нести опре�
деленную «сигнальную» информацию о близо�
сти расположения такого значимого объекта.
Тем более, если учесть, что в непосредственной
близости от предполагаемого места строитель�
ства надземного перехода находится остановка
«Студенческая», которая практически ежеднев�
но принимает большое количество приезжа�
ющих из числа студенчества и профессорско�
преподавательского состава академии, а также
из числа тех, кто впоследствии могут стать аби�
туриентами этого высшего учебного заведения
и будут учиться в нём. Наряду с этим, компози�
ционно�образное решение проектируемого над�
земного перехода должно олицетворять въезд в
крупный промышленный город, которым будет,
соответственно, Донецк или Макеевка, в зави�
симости от направления движения транспорт�
ного потока. Эти и все вышеперечисленные за�
дачи, несмотря на разнохарактерность содержа�
ния, очень тесно переплетены между собой и в
совокупности своей составляют основу решения
рассматриваемой проблемы.

Анализ последних достижений и публикаций
по теме исследования

Написанию данной статьи предшествовало
углублённое изучение достаточно большого ко�
личества различных научных, справочных и нор�
мативных изданий, в которых в той или иной
мере затрагиваются вопросы обеспечения удоб�
ства и безопасности передвижения маломобиль�
ных групп населения на территориях и в здани�
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ях города [1, 2, 5–9, 13, 14, 20–22 и др.]. Отдель�
ные аспекты рассматриваемой проблемы были
освещены авторами в их более ранних работах,
некоторые из них приведены в прилагаемом
списке литературы [12, 16–19 и др.]. Наряду с
этим особое внимание нами было уделено ана�
лизу имеющихся отечественных и зарубежных
разработок в области проектирования и строи�
тельства надземных пешеходных переходов, кар�
кас которых выполняется из лёгких металличе�
ских конструкций модульного типа.

В отечественной практике проектирования и
строительства надземных пешеходных перехо�
дов небезынтересными, на наш взгляд, следует
считать разработки компании «ТДС�Украина»,
основывающиеся на использовании новейших
европейских технологий и материалов. Для
устройства ограждающего каркаса надземных пе�
шеходных переходов, имеющих форму протя�
жённых туннелей с поперечным сечением в виде
круга или эллипса, специалисты этой компании
предлагают разработанную ими систему специ�
альных упрочненных профилей из алюминиевого
сплава. В качестве основного ограждающего ма�
териала, формирующего поверхность оболочки
туннеля, используются сотовые поликарбонат�
ные листы толщиной не менее 10 мм. Последние
по границам своих контурных очертаний фик�
сируются между опорным и прижимным про�
филями таким образом, что полностью исклю�
чается необходимость использования саморезов
или каких�либо уплотненных резинок. Такой
способ крепления листов к элементам огражда�
ющего каркаса существенно упрощает и ускоря�
ет процесс монтажа оболочки туннеля надзем�
ного перехода, обеспечивая тем самым опреде�
лённый экономический эффект. Если говорить
о прочностных характеристиках, то необходимо
отметить следующее: в этой и других конструк�
тивных системах, предлагаемых отечественны�
ми и зарубежными разработчиками, немалый
резерв жесткости и надежности оболочек тунне�
лей надземных переходов обеспечивается не толь�
ко особенностями решения элементов ограж�
дающего каркаса, но и самими облицовочными
листами, которые выполняются из относитель�
но прочных искусственных материалов и уста�
навливаются с весьма устойчивой морфологией
изгиба (присущей, как известно, таким фигурам,

как «круг», «эллипс», а также их многочислен�
ным комбинациям и отдельным сегментам) [15].

Не менее важной функциональной характе�
ристикой надземных пешеходных переходов,
выполняющихся в виде так называемых «закры�
тых» туннелей, следует считать создание и под�
держание во внутреннем пространстве благопри�
ятного температурного и аэрационного режима.
Последнее диктуется высокой вероятностью пе�
регрева подобных сооружений в жаркую безвет�
ренную погоду. В целях недопущения этого не�
желательного эффекта, в некоторых моделях та�
ких объектов предусматриваются автоматиче�
ские вентиляционные окна, оснащенные специ�
альной электронной системой открывания, реа�
гирующей на изменения температуры и скоро�
сти воздуха. Отдавая должное значению этих и
других «инновационных» систем в подобных со�
оружениях, все же следует признать, что они не
в полной мере оправдывают возлагающиеся на
них надежды. Имеющийся опыт эксплуатации
надземных пешеходных переходов с подобными
вентиляционными устройствами свидетельству�
ет об их относительно невысокой эффективно�
сти и ненадежности. Это в равной мере относит�
ся и ко многим применяющимся в переходах
очень усложненным системам искусственного
освещения, включающимся в работу только
лишь под действием сенсорных датчиков или
каких�либо иных дополнительных сигналов.
Очевидно, что комфортность и безопасность
движения человека по туннелю надземного пе�
шеходного перехода – это два важнейших функ�
циональных качества, которые в первую очередь
должны достигаться объемно�планировочным и
конструктивным решениями данного сооруже�
ния и, насколько это возможно, в меньшей сте�
пени зависеть от наличия и состояния всевоз�
можных технических средств и приспособлений,
какими бы инновационными они не были.

В процессе выполнения данного обзора, по�
мимо рассмотрения особенностей устройства
туннелей надземных переходов, не меньшее вни�
мание нами было уделено поиску примеров ра�
ционального решения наклонных и вертикаль�
ных элементов подъема, являющихся исключи�
тельно важными составляющими в подобных
сооружениях. Особый интерес для нас представ�
ляли проектные решения максимально компакт�
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ного смежного размещения лестниц и лифтовых
подъемников, которые могли быть как открыты�
ми, так и заключенными в соответствующим
образом устроенные вертикальные башни. Ана�
лиз имеющегося опыта эксплуатации подобных
сооружений позволяет говорить о том, что наи�
более рациональным решением в плане выбора
средств для подъема инвалида�колясочника
(или физически ослабленного человека, пере�
двигающегося с одной или двумя вспомогатель�
ными опорами) на высоту более 5 метров следу�
ет считать использование не наклонных или вер�
тикальных подъемных платформ, а малогабарит�
ных пассажирских лифтов, которые должны от�
вечать требованиям доступности для инвалидов.
Минимальные размеры внутреннего простран�
ства кабины пассажирского лифта, при которых
обеспечивается удобство маневрирования чело�
века в инвалидном кресле�коляске (передвига�
ющегося без помощи сопровождающего сзади),
должны быть не менее следующих значений:
1 950 мм – глубина, 1 600 мм – ширина [1, 7, 9,
13, 14 и др.]. Минимальная ширина входного
проема кабины и шахты пассажирского лифта,
по которой обеспечивается удобство беспрепят�
ственного въезда и выезда инвалида�колясочни�
ка, должна составлять не менее 900 мм. Что же
касается входных дверей, то они в обязательном
порядке должны быть горизонтально�раздвиж�
ными, открывающимися и закрывающимися
автоматически. Для инвалидов�колясочников и
тех, кто имеет выраженные нарушения в сенсор�
ной сфере, также очень важно, чтобы использу�
емые в надземных переходах лифты были осна�
щены соответствующей системой управления,
учитывающей антропометрические и эргономи�
ческие особенности этих категорий людей. Сле�
дует сказать, что в зарубежной практике устрой�
ства надземных переходов имеется достаточно
много показательных примеров оснащения лиф�
тов подобными системами, благодаря которым
лица с ограниченными физическими возмож�
ностями становятся в меньшей степени зави�
симы от помощи из вне[1, 13, 19 и др.]. К сожа�
лению, эта задача не получила должного вни�
мания со стороны отечественных специалистов
и тех ответственных лиц, которые должны быть
напрямую заинтересованы в создании удобных
и безопасных условий передвижения инвали�
дам и другим маломобильным группам населе�
ния.

Следующим не менее важным аспектом рас�
смотрения объектов исследуемого типа было
изучение особенностей их композиционно�сти�
левых решений, а также условий и факторов,
которыми они обусловливаются. Композицион�
но�стилевые решения наиболее интересных при�
меров надземных пешеходных переходов, выяв�
ленных нами в отечественной и зарубежной
практике, анализировались на предмет степени
выраженности основного функционального пред�
назначения таких сооружений, а также учиты�
вая полноту и адекватность передачи информа�
ции, с помощью которой можно было бы иден�
тифицировать ту часть города или района, где
они находятся. Ранее уже упоминалось, что над�
земные пешеходные переходы (равно как и дру�
гие градостроительные объекты, располагающие�
ся на линиях крупных транспортных артерий и
воспринимающиеся с большого расстояния)
могут и должны играть весомую роль в отраже�
нии специфики города, в анонсировании сиг�
нальной информации о достопримечательностях
его отдельных районов или их конкретных бли�
жайших территорий. В результате выполненно�
го анализа было установлено, что композицион�
но�стилевые решения объектов исследуемого
типа обусловливаются преимущественно влия�
нием технического и экономического факторов
и лишь в очень немногих случаях могут обус�
ловливаться существующими градостроитель�
ными или историко�культурными особенностя�
ми территорий. Интересующих нас примеров,
которые бы отражали отраслевую специфику
промышленного города или сигнализировали о
каких�либо важных достопримечательностях
района (например, о наличии на его территории
крупного технического вуза), не было выявлено.
Возможно, это одна из тех очередных задач, ко�
торые еще не решены полностью и требуют соот�
ветствующего углубленного рассмотрения в на�
шем исследовании.

Итак, перечислим еще раз в краткой форме
те основные задачи, которые в совокупности сво�
ей составляют нерешенную часть проблемы:

– первая, заключающаяся в необходимости раз�
работки такой конструктивной схемы над�
земного пешеходного перехода, которая бы
при минимальных значениях площади и ме�
таллоемкости несущих опор и в целом карка�
са позволяла добиваться максимальной ве�
личины перекрываемого пространства;
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– вторая, заключающаяся в необходимости
разработки такого объемно�пространственно�
го и конструктивного решений туннеля над�
земного пешеходного перехода, при которых
для поддержания в нем оптимального темпе�
ратурного и аэрационного режимов не требо�
валось бы использование каких�либо допол�
нительных технических средств и энергети�
ческих затрат;

– третья, суть которой заключается в том, что
проектное решение надземного пешеходного
перехода должно быть в полной мере адапти�
рованным к специфическим потребностям ма�
ломобильных групп населения, обеспечивая
им возможность максимально комфортного
и безопасного движения на протяжении все�
го участка пути;

– четвертая, заключающаяся в разработке та�
кого композиционно�стилевого решения над�
земного пешеходного перехода, которое бы не
только выражало функциональное предна�
значение данного объекта, но и играло весо�
мую роль в идентификации города, в анон�
сировании информации о достопримеча�
тельностях его отдельных районов и их тер�
риторий.

История проектирования и строительства
надземного пешеходного перехода через
Донецкое шоссе в Червоногвардейском
районе города Макеевки

Инициатором и вдохновителем идеи устройства
надземного пешеходного перехода через Донец�
кое шоссе на участке примыкания улицы Дер�
жавина в Червоногвардейском районе города
Макеевки был ректор ДонНАСА – доктор тех�
нических наук, профессор Горохов Евгений Ва�
сильевич, усилиями которого в начале 2012 года
был собран коллектив специалистов, занимав�
шихся разработкой проекта данного сооружения,
а также подготовкой всевозможной сопроводи�
тельной и разрешительной документации на его
строительство. Со стороны города основным за�
казчиком проектирования и строительства это�
го объекта было коммунальное предприятие
«Муниципальное строительство» Макеевского
городского совета, которое возглавлял Николай
Сергеевич Кононов.

Согласно приказу №127/01�3 от 20 апреля
2012 года о создании ВТК, в состав основных раз�

работчиков проекта данного сооружения и его
последующего согласования вошли следующие
специалисты из числа сотрудников ДонНАСА и
некоторых профильных ведомств города:

– главный инженер проекта – старший науч�
ный сотрудник, кандидат технических наук,
профессор кафедры «Металлические кон�
струкции» Васылев Владимир Николаевич;

– главный архитектор проекта – старший на�
учный сотрудник, доктор архитектуры, про�
фессор кафедры «Архитектурное проектиро�
вание и дизайн архитектурной среды» Шо�
лух Николай Владимирович;

– исполнители работы:
– ведущий научный сотрудник – доктор тех�

нических наук, профессор кафедры «Желе�
зобетонные конструкции» Корсун Владимир
Иванович;

– ведущий научный сотрудник – кандидат тех�
нических наук, доцент кафедры «Технология
и организация строительства» Кожемяка
Сергей Викторович;

– старший научный сотрудник – кандидат тех�
нических наук, доцент кафедры «Технология
и организация строительства» Бармотин
Александр Александрович;

– старший научный сотрудник – старший пре�
подаватель кафедры «Металлические кон�
струкции» Мнацаканян Каму Борикович;

– старший научный сотрудник – кандидат тех�
нических наук, доцент кафедры «Железобе�
тонные конструкции» Волков Андрей Серге�
евич;

– старший научный сотрудник – кандидат тех�
нических наук, доцент кафедры «Основания,
фундаменты и подземные сооружения» Фро�
лов Эдуард Константинович;

– старший научный сотрудник – кандидат тех�
нических наук, доцент кафедры «Инженер�
ная геодезия» Соловей Павел Илларионович;

– научный сотрудник – кандидат технических
наук, доцент кафедры «Инженерная геоде�
зия» Живогляд Артур Владимирович;

– научный сотрудник – ведущий инженер груп�
пы технического планирования, старший пре�
подаватель кафедры «Проектирование зда�
ний и строительной физики» Чернышева Та�
мара Александровна;

– инженер группы технического планирования
Светличная Елена Владимировна;
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– ответственный за подготовку технической
документации по обоснованию границ и
площади земельного участка для строитель�
ства и обслуживания надземного пешеходного
перехода – заведующая ЛНИПроект при
ДонНАСА Богак Людмила Николаевна;

– инженер по вопросам электрического обес�
печения – ведущий инженер управления гра�
достроительства и архитектуры г. Макеевки
Филь Нина Николаевна.

В разработке проекта данного надземного пере�
хода, помимо вышеперечисленных специалистов,
активное участие принимали также некоторые
другие сотрудники академии. В частности, со
стороны проректора по научной работе, доктора
технических наук, профессора Мущанова Влади�
мира Филипповича был получен ряд ценных ре�
комендаций и предложений касательно устрой�
ства мест примыкания лестничных маршей к те�
лу основного объема туннеля надземного пере�
хода (обсуждался вопрос устройства портальных
связей в транзитных зонах движения основных
пешеходных потоков).

Неоценимую помощь в уточнении содержа�
ния некоторых разделов проекта и их последу�
ющем согласовании оказали представители орга�
низаций�партнеров, принимавших участие в вы�
полнении данной работы. В частности, много
внимания решению градостроительных и архи�
тектурных вопросов было уделено со стороны
Главного управления градостроительства и архи�
тектуры г. Макеевки (в лице главного архитекто�
ра города Валерия Петровича Сидорчука и архи�
тектора Червоногвардейского района Александ�
ра Леонтьевича Яценко), коммунального пред�
приятия «Макэлектротранс» (в лице директора
Олега Николаевича Мастеровенко), частного ак�
ционерного общества «СВЕТ» (в лице председа�
теля правления Буринского Александра Ивано�
вича), управления городского ЖКХ (в лице на�
чальника управления Олега Юрьевича Борисо�
ва) и некоторых других ведомств. Разделы про�
екта, касавшиеся вопросов беспрепятственного и
безопасного движения транспортных и пешеход�
ных потоков в районе расположения данного над�
земного перехода, были выполнены с учетом ре�
комендаций и инструкций, предоставленных со�
трудниками Главного управления МВД Украины
в Донецкой области и непосредственно Управле�
ния государственной автоинспекции.

Необходимо подчеркнуть, что весомая госу�
дарственная поддержка в акцентировании важ�
ности разработки такого проекта, а также в его
последующем ускоренном согласовании и
утверждении была оказана со стороны Макеев�
ского городского совета, и, если говорить более
конкретно, со стороны заместителя городского
головы Виталия Федоровича Кижаева.

Главным исполнителем строительных работ
по данному объекту была фирма ООО «ПРОМ�
СТРОЙРЕМОНТ», генеральным директором
который был Владимир Иванович Москаленко.
Несколько опережая ход дальнейшего обсужде�
ния темы, отметим, что установка больших на�
клонных опор, воспринимающих основную на�
грузку в центральной части надземного перехо�
да, а также монтаж сегментированных криволи�
нейных элементов ограждающего каркаса в весь�
ма непростых зонах стыковки лестничных мар�
шей с телом туннеля и многие другие сложные в
технологическом отношении строительные опе�
рации лично курировались этим человеком, бла�
годаря чему удалось существенно рационализи�
ровать и ускорить процесс возведения данного
сооружения.

Перед тем, как начать описание истории строи�
тельства надземного перехода, хотелось бы об�
ратить внимание на внешний облик этого соору�
жения, который представлен на рис. 1–4 с раз�
ных видовых точек (со стороны перекрестка,
подлежавшего реконструкции, а также разных
направлений движения по линии Донецкого
шоссе и примыкающей к нему ул. Державина).
Виды строящегося надземного перехода, пред�
ставленные на данных снимках, позволяют соз�
дать общее впечатление о рассматриваемом
объекте, а также в определённой мере судить об
особенностях его градостроительного размеще�
ния, объемно�пространственном и композици�
онно�стилевом решениях. Основываясь на ре�
зультатах социологических опросов и собствен�
ном видении авторов, можно с определенной
долей уверенности утверждать, что в сложив�
шейся градостроительной ситуации надземный
переход в состоянии играть роль некой компо�
зиционной доминанты, достаточно хорошо вос�
принимающейся с разных направлений движе�
ния транспортных и пешеходных потоков, иду�
щих как по линии Донецкого шоссе, так и по ли�
нии ул. Державина. На этом утверждении умест�
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Рисунок 1. Общий вид строящегося надземного пешеходного перехода через Донецкое шоссе в Червоногвар�
дейском районе г. Макеевки: ракурс со стороны перекрестка в непосредственной близости от остановки «Сту�
денческая» (фото авторов, 2012 г.).

Рисунок 2. Панорамные виды Донецкого шоссе с виднеющимся вдали силуэтом строящегося надземного
перехода: а) вид, открывающийся во время движения в сторону г. Макеевки; б) вид, открывающийся во время
движения в сторону г. Донецка (фото авторов, 2012г.).

а) б)

Рисунок 3. Общий вид строящегося надземного перехода, раскрывающийся со стороны непосредственного
места примыкания ул. Державина к Донецкому шоссе (фото авторов, 2012 г.).
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но будет остановиться и вернуться к обсужде�
нию основной темы нашего исследования.

В истории строительства этого объекта мож�
но условно выделить несколько основных эта�
пов, отличавшихся между собой по составу и
характеру содержания выполнявшихся работ, а
также по степени сложности и уникальности ис�
пользованных для этого строительных техноло�
гий и материалов. Однако перед тем, как дать
краткую характеристику каждому из этих эта�
пов, назовем общие временные рамки, в грани�
цах которых осуществлялся процесс строитель�
ства данного сооружения. Согласно имеющему�
ся графику производства работ, официальной
датой начала строительства этого объекта сле�
дует считать 7 августа 2012 года. Временем пол�
ного завершения основного цикла строительных
и отделочных работ по данному наземному пе�
реходу можно считать официальную дату его
открытия, которое состоялось 1 сентября 2013
года. Называя эту дату, необходимо указать, что
она отражает лишь время завершения работ,
которые были запланированы на первую очередь
строительства. Согласно проектному решению,
на этом надземном переходе должны быть уста�
новлены малогабаритные пассажирские лифты,
которыми могут беспрепятственно воспользо�
ваться инвалиды�колясочники,а также ослаб�
ленные люди преклонного и старческого возрас�
та, испытывающие трудности в передвижении.
Работы по установке и подключению таких лиф�
тов, планировавшиеся на вторую очередь строи�
тельства, в силу объективных причин (в основ�
ном экономического характера), пока еще не
выполнены.

Первый этап строительства в основном пре�
дусматривал выполнение разбивочных работ,
связанных с установлением границ проектируе�
мого участка в натуре и его последующим функ�
циональным зонированием на основе ранее вы�
полненного проекта землеустройства. Наряду с
этим в рамках этого начального этапа предпола�
галось выполнить определенный объем земля�
ных работ, требовавшийся для устранения всех
имеющихся на территории участка перепадов
высот и неровностей. Следует сказать, что боль�
шая половина таких работ пришлась на строи�
тельную площадку, располагающуюся со сторо�
ны примыкания ул. Державина, где существу�
ющие отметки поверхности земли необходимо
было повысить до значений, заложенных проект�
ным решением. Этим достигалось немаловажное
в нашем случае снижение общей высоты подъ�
ёма по лестнице, что в конечном итоге должно
способствовать определённому облегчению усло�
вий пользования данным надземным переходом.

Второй этап строительства предусматривал
выполнение полного цикла работ, связанных с
устройством фундаментов и монтажом основ�
ных опорных элементов несущего каркаса дан�
ного сооружения (центральных наклонных и
фланговых вертикальных опор, призванных
«удерживать» тело туннеля надземного перехо�
да на определенной высоте над проезжей частью
Донецкого шоссе и прилегающих к нему участ�
ков пешеходного пути). Следует отметить, что
возведение несущего каркаса лестницы, при�
мыкающей к телу туннеля со стороны ул. Дер�
жавина, происходило в условиях значительных
планировочных ограничений, диктуемых охран�

Рисунок 4. Панорамные виды ул. Державина с виднеющимся вдали силуэтом строящегося надземного перехо�
да: а) вид, открывающийся с момента начала движения от площади Клубной в сторону Донецкого шоссе;
б) вид открывающийся по мере приближения к Донецкому шоссе, свидетельствующий о достаточно хорошей
просматриваемости объекта со стороны ул. Державина (фото авторов, 2012 г.).

а) б)
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ными зонами прилегающих рядом инженерных
сетей. Консольная схема устройства некоторых
опор, использованная в решении каркаса данной
лестницы, объясняется необходимостью соблю�
дения имеющихся планировочных ограничений,
а также стремлением решить определенные ком�
позиционные задачи, о которых будет сказано
несколько позже.

Среди основных видов работ, выполнявших�
ся в рамках третьего этапа строительства и отли�
чавшихся наиболее высокой степенью сложно�
сти, следует назвать сборку и установку пролет�
ных блоков (основных структурных составля�
ющих тела туннеля) на ранее смонтированные
наклонные и вертикальные опоры, а также воз�
ведение лестничных блоков. Перед тем, как оха�
рактеризовать эти виды работ, скажем, чем было
обусловлено их содержание и необходимость
выполнения.

При разработке надземного пешеходного пе�
рехода на указанном участке Донецкого шоссе
ставился целый ряд сложных взаимоисключа�
ющих задач, эффективность решения которых
во многом зависела от выбора общей конструк�
тивной схемы данного сооружения (перечислим
в краткой форме некоторые из таких задач):

– вложиться в оговоренную бюджетную сум�
му;

– выбрать оптимальную конструктивную схе�
му перехода, которая позволила бы вложить�
ся в смету, обеспечить монтаж основных не�
сущих конструкций над шоссе с интенсивным
автомобильным движением, монтаж ограж�
дающих конструкций без использования на�
земных подмостей;

– обеспечить безопасное функционирование
надземного перехода, располагающегося на
весьма напряженном участке крупной транс�
портной артерии;

– добиться своеобразия и эстетической выра�
зительности общего композиционного реше�
ния объекта, удобстваего дистантного обозре�
ния с разных направлений движения транс�
портных и пешеходных потоков. В условиях
ограниченных финансовых и технических
средств, выделявшихся на строительство дан�
ного сооружения, а также относительно боль�
шой ширины Донецкого шоссе, которую тре�
бовалось перекрыть, было принято решение
о целесообразности устройства перехода с

двумя пролетами и использовании для этого
соответствующих большепролетных ферм.

Вертикальная ось центральной «V»�образной
опоры делит тело туннеля на две практически
полностью симметричные части, лишь незначи�
тельно отличающиеся по длине: одна из них, рас�
полагающаяся со стороны примыкания ул. Дер�
жавина, перекрывает пролет 31 400 мм; другая,
располагающаяся с противоположной стороны, –
пролет 28 300 мм. В качестве основных элемен�
тов несущего каркаса пролетных блоков исполь�
зованы металлические фермы с треугольной ре�
шеткой (рис. 5). С учетом условий эксплуата�
ции, эстетической выразительности и стоимо�
сти все элементы ферм выполнены из спаренных
прокатных уголков, сваренных в короб. Плани�
ровавшееся до этого использование квадратных
труб вызвало бы значительное удорожание строи�
тельства, что связано с ограниченностью сорта�
мента такого профиля на рынке металлопроката.
Все структурные составляющие пролетных бло�
ков перехода выполнялись из стали С255 и С345
и поставлялись на строительную площадку в пол�
ной заводской готовности. Согласно проектно�
му решению фермы пролетных блоков должны
располагаться параллельно друг другу на опре�
делённом расстоянии, равном ширине пешеход�
ного пути, предусматриваемого внутри тела тун�
неля. Исходя из этого, поперечное сечение про�
летного блока принято со следующими габари�
тами: ширина в осях 3 150 мм, высота 2 500 мм.
Жесткость в поперечном направлении таким
образом устанавливаемых ферм обеспечивает�
ся устройством горизонтальных связей между
их верхними поясами, а также устройством на
уровне нижних поясов соответствующего ряда
прогонов, необходимых для последующего мон�
тажа конструктивных слоев напольного покры�
тия. В качестве несущей конструкции пола ис�
пользован монолитный железобетон, уложен�
ный по несъемной опалубке, устроенной на по�
гонах. Железобетонный пол придал необходи�
мую горизонтальную жесткость пролетных бло�
ков на уровне нижних поясов. Следует сказать,
что устойчивость верхних сжатых поясов ферм
пролетных блоков во время их транспортиров�
ки обеспечивалась системой перекрестных свя�
зей, выполненных из круглой трубы диаметром
24 мм, а также распорок. Использование кругло�
го проката позволило открыть пространство по�
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крытия внутри тела туннеля. В дополнение к ска�
занному, необходимо отметить, что металличе�
ские конструкции пролетных блоков тела тун�
неля перехода, а также примыкающих к нему
фланговых лестниц, включая элементы их
внутреннего обустройства, были изготовлены
ООО «ДАТА» (директор Д. А. Кузнецов).

Отдельно стоит сказать об особенностях объ�
емно�пространственного решения тела туннеля,
которое очень тесно связано с выбором конфи�
гурации несущих ферм. Благодаря специально
заданной (так называемый «бумеранговой»)
конфигурации большепролетных ферм, состав�
ляющих, как уже было сказано, основу каркаса
туннеля данного перехода, отдельные участки его
пешеходного пути длиной до 9 000 мм устраива�
ются как пандусы с допустимым максимальным
уклоном 8,33 % (рис. 1, 6, 10). Такое решение
(несколько нестандартное для подобных объек�
тов) позволило, с одной стороны, обеспечить

достаточно «быстрый» набор необходимой вы�
соты туннеля над проезжей частью дороги и, с
другой стороны, добиться весьма существенно�
го сокращения количества ступеней на фланго�
вых лестницах. Последние состоят из четырёх
маршей и трех промежуточных площадок
(рис. 7–9). Размеры ступеней, их количество в
марше и наличие промежуточных площадок
выбраны в соответствии с действующими нор�
мами, учитывающими возможности передвиже�
ния основных контингентов пешеходов (за ис�
ключением инвалидов�колясочников, для кото�
рых, как уже было отмечено ранее, предусмат�
риваются лифты, запланированные на вторую
очередь строительства). Отметка верхней пло�
щадки фланговых лестниц, составляющая 5,5 м,
получена с учётом высотного габарита городского
электротранспорта, уменьшенного на высоту пан�
дуса, который располагается над зоной до проез�
жей части шоссе.

Рисунок 5. Фрагментные виды центральной части туннеля надземного перехода в момент завершения стадии
монтажа наклонных опор и их верхних надстраиваемых элементов, составляющих основу силуэта стилизо�
ванной буквы «М»: а) вид, демонстрирующий процесс сборки верхних элементов одной из наклонных опор;
б) вид, демонстрирующий момент полного завершения работ по монтажу наклонных опор и их верхних над�
страиваемых элементов (фото авторов, 2012 г.).

а) б)
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Рисунок 6. Фрагментный вид тела туннеля надземного перехода, акцентирующий внимание на некоторых
конструктивных особенностях использованных в его решении опорных большепролетных ферм: выраженное
изменение продольного уклона нижнего пояса ферм, которое можно видеть на снимке, продиктовано необходи�
мостью устройства пандусов внутри тела туннеля (фото авторов, 2012 г.).

Рисунок 7. Фрагментные виды строящейся фланговой лестницы, примыкающей к телу туннеля надземного
перехода со стороны ул. Державина: а) вид, акцентирующий внимание на геометрии лестницы и особенностях
её примыкания к горизонтальной площадке тела туннеля; б) вид, демонстрирующий процесс укладки железо�
бетонных лестничных маршей на предварительно установленный металлический каркас (фото авторов, 2012 г.).

а) б)
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Названные виды работ данного этапа строи�
тельства были, как уже отмечалось, наиболее
сложными как с организационной, так и техно�
логической точек зрения: точность и безопас�
ность их исполнения во многом зависели от уров�
ня квалификации задействованных специалис�
тов, скоординированности их усилий на строи�
тельной площадке, а также от функциональных

возможностей и правильности использования
выбранных технических средств. Необходимо
отметить, что конструкция пролетной части пе�
рехода была запроектирована с учетом стеснен�
ных условий монтажа, так как Донецкое шоссе
имеет статус государственной дороги и её пере�
крытие на период монтажа не представлялось
возможным. Поэтому пролетная часть перехода

Рисунок 8. Профильный вид строящейся фланговой лестницы, воспринимающийся с тыльной стороны
остановки «Студенческая»: на снимке можно видеть, что в решении несущего каркаса лестницы наряду с
колоннами используются подкосы, с помощью которых удалось обойти очень близко расположенные инже�
нерные сети, не меняя при этом общую конфигурацию объекта в плане (фото авторов, 2012 г.).

Рисунок 9. Фрагментный вид строящейся фланговой лестницы, примыкающей к телу туннеля надземного
перехода со стороны магазина «Император»: на снимке отражен момент завершения стадии укладки лестнич�
ных железобетонных маршей на предварительно установленный металлический каркас (фото авторов, 2012 г.).
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монтировалась двумя монтажными блоками с
максимальным весом 8 тонн, полностью укруп�
ненными на земле. На период монтажа блока пе�
рекрывалась одна полоса на 4 часа, а автомобиль�
ный поток в двух направлениях продолжал дви�
жение по второй полосе. Монтаж производился
автомобильным краном грузоподъемностью 75
тонн. Уместно будет ещё раз подчеркнуть, что
практически все наиболее сложные и емкие мон�
тажные работы, связанные с возведением несу�
щего каркаса тела туннеля перехода, а также при�
мыкающих к нему лестничных блоков, были под�
готовлены и выполнены строительной организа�
цией ООО «ПРОМСТРОЙРЕМОНТ» (кото�
рую, как уже упоминалось ранее, возглавлял
В. И. Москаленко).

В истории строительства рассматриваемого
надземного перехода не менее интересным и зна�
чимым как с организационной, так и технологи�
ческой стороны может считаться этап монтажа
элементов ограждающего каркаса под установку
облицовочных поликарбонатных листов. Со�
гласно имеющемуся графику производства ра�
бот, данный этап (являющийся четвертым в при�
нятой нами последовательности) начался 20 де�
кабря 2012 года и продолжался приблизительно
в течение трех полных месяцев последующего
года. Размытость временных границ объясняет�
ся некоторыми технологическими перерывами,
которые были обусловлены необходимостью
дополнительного времени на изготовление не�
стандартных сегментных участков оболочки тела

Рисунок 10. Вид внутреннего пространства туннеля надземного перехода, раскрывающийся с момента начала
движения после подъема по фланговой лестнице: акцентируется внимание на особенностях решения началь�
ного участка пешеходного пути, устроенного по принципу пандуса, а также на особенностях решения элемен�
тов ограждающего каркаса оболочки туннеля и идущего через всю его длину аэрационного шва (фото авторов,
2012 г.).
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туннеля в местах примыкания к нему фланго�
вых лестниц, а также во всех имеющихся мес�
тах, характеризующихся незначительными или
выраженными изменениями продольного укло�
на пути.

Основу ограждающего каркаса оболочки тела
туннеля составили металлические арки из тру�
бы 60×40×3, выполненные в трех частях: пото�
лочной и двух боковых. Принятая трехсегмент�
ная схема устройства арки позволила решить
следующие важные вопросы: во�первых, обеспе�
чение вентиляции перехода, особенно в летнее
время, за счёт предусматриваемых аэрационных
швов (зазора 50 мм между потолочной и двумя
боковыми частями арки и зазора 100 мм с пеше�
ходной частью моста); во�вторых, осуществле�
ние монтажа элементов ограждения непосред�
ственно с пролетной части моста без использо�
вания автомобильных площадок и подмостей; в�
третьих, удобство монтажа поликарбонатных
листов длиной до 4 м. Радиус арок и шаг их уста�
новки приняты из условия безотходности исход�
ного 12�метрового листа поликарбоната. Наблю�
дая за процессом крепления облицовочных лис�
тов к элементам ограждающего каркаса тела тун�
неля и примыкающих к нему лестниц (рис. 5, 7),
можно было видеть, как в их верхней и нижней
частях с обеих сторон формируются аэрацион�
ные швы. Последние, как уже упоминалось выше,
призваны обеспечивать беспрепятственную кон�
векцию восходящих тепловых потоков, которые
могут образовываться внутри подобных соору�
жений в результате их перегрева под действием
солнечных лучей. Для экспериментального под�
тверждения оптимального разбиения арки на три
независимые части для обеспечения вентиляции
перехода была продута модель пролетной части
перехода в аэродинамической трубе Донбасской
национальной академии строительства и архи�
тектуры. Эксперимент показал, что за счёт опти�
мизации размеров зазоров можно существенно
повысить продуктивность вентиляции. Пра�
вильность принятого конструктивного решения
подтверждается эксплуатацией данного соору�
жения. В летний период в безветренную погоду
разница температур наружного воздуха и вну�
три туннеля перехода составляет 3 °С. Вентиля�
ции способствует воздушная волна, создаваемая
проезжающими большегрузными автомобиля�
ми.

Завершающий этап строительства, начав�
шийся задолго до окончания предыдущего и про�
должавшийся в общей сложности чуть более
трех месяцев, предусматривал выполнение ра�
бот, связанных большей частью с обустройством
пешеходных путей внутри тела туннеля и при�
мыкающих к нему лестниц, а также на террито�
риях, непосредственно прилегающих к данному
сооружению. При обустройстве пешеходного
пути, идущего внутри надземного перехода, осо�
бое внимание уделялось выбору типа напольно�
го покрытия, которое должно, с одной стороны,
отличаться повышенной устойчивостью к тем�
пературным деформациям и механическим воз�
действиям (весьма характерным для таких объ�
ектов) и, с другой стороны,обеспечить надежную
сцепляемость не только с подошвой обуви, но и
с опорной поверхностью всевозможных вспомо�
гательных средств передвижения, которыми мо�
гут пользоваться некоторые категории инвали�
дов и физически ослабленных людей (например,
опирающиеся при ходьбе на трость, костыли или
ходунки). В числе других не менее важных ви�
дов работ, выполнявшихся в рамках этого завер�
шающего периода, необходимо отметить такие,
как устройство ограждений с поручнями вдоль
обеих сторон пешеходного пути, установка под
туннелем надземного перехода специальной за�
граждающей полосы, призванной препятствовать
стихийному пересечению пешеходами проезжей
части Донецкого шоссе на данном участке, а так�
же подключение к городской электросети, мон�
таж осветительного оборудования, покраска ме�
таллических конструкций.

После того, как нами были рассмотрены ос�
новные этапы проектирования и строительства
надземного перехода, уместно будет несколько
слов сказать об общем композиционно�стилевом
решении этого сооружения. Если ссылаться на
давно сложившуюся общепринятую классифика�
цию архитектурных стилей и направлений, отра�
жённую в многочисленных работах таких извест�
ных теоретиков в данной области, как Л. Бхаска�
ран, Р. Бэнэм, В. Л. Глазычев, А. В. Иконников,
В. Л. Хайт и многих других, то построенный над�
земный переход может быть охарактеризован как
сооружение, запроектированное одновременно
в двух основных стилях – хай�тек и постинду�
стриализм [3, 4, 10, 11 и др.]. По мнению глав�
ных разработчиков проекта и всех тех, кто при�
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нимал непосредственное участие в данном про�
цессе, именно эти два стиля, отличающиеся вы�
раженными технологическими и индустриаль�
ными мотивами, как нельзя лучше отражают от�
раслевую специфику промышленного города,
въезд в который символизирует большая сти�
лизованная буква «М» (ассоциация с полным
названием города Макеевка). Последняя распо�
лагается по обе стороны тела туннеля в его цен�
тральной части и является по сути своеобраз�
ным продолжением центральных наклонных
опор (рис. 1, 5, 11).

В контрастном противопоставлении остроко�
нечных элементов буквы «М» массивному телу
туннеля, напоминающим галерею промышленно�
го предприятия, видится идея преодоления
сложного и небезопасного участка пути посред�
ством набора соответствующей высоты и пра�
вильной выверенности последующего движения.
С большого расстояния остроконечные заверше�
ния буквы «М», частично перекрывающиеся те�
лом туннеля, воспринимаются как необычные
утрированные вершины терриконов, дерзко

устремленных ввысь (рис. 2). Последние, как
известно, относятся к числу наиболее характер�
ных признаков идентификации промышленных
городов Донецкого региона, во многих из кото�
рых основными градообразующими предприя�
тиями являются угольные шахты. Другие не ме�
нее выраженные признаки композиционно�сти�
левого решения надземного перехода, по кото�
рым угадывается его «принадлежность» к на�
званным стилям:

– простые, минималистские формы тела тун�
неля и примыкающих к нему лестничных бло�
ков, характеризующиеся одновременно тек�
тонической устойчивостью и иллюзорной
легкостью (рис. 11);

– пространственный металлический каркас,
чётко просматривающийся сквозь сегменти�
рованную прозрачную оболочку, выполнен�
ную из пластика (об этом можно говорить уже
на основании некоторых общих и фрагмен�
тарных видов ещё не полностью выстроенно�
го сооружения, представленных на рис. 1, 5
и 6);

Рисунок 11. Внешний вид надземного перехода в настоящее время: представленный ракурс акцентирует вни�
мание на общей объемно�пространственной композиции объекта, а также на особенностях решения его основ�
ного знакового элемента – стилизованной буквы «М», символизирующей въезд в г. Макеевку (фото авторов,
2018 г.).
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– аэрационные швы, разрезающие оболочку
тела туннеля на отдельные сегментированные
поверхности с подчёркнуто выпуклой фор�
мой, различающиеся между собой едва уло�
вимым, почти незаметным изменением ради�
уса кривизны (рис. 3, 7);

– длинный ряд ритмически повторяющихся
кольцеобразных элементов ограждающего
каркаса оболочки тела туннеля, а также гори�
зонтальных диагональных связей, открыто
устроенных в его верхней части, что всё в це�
лом придает внутреннему пространству пе�
рехода несколько необычный технизирован�
ный вид, присущий в большей степени инте�
рьерам каких�либо высокотехнологичных
промышленных предприятий (рис. 10);

– легкие металлические ограждения с поруч�
нями правильной круглой формы, непрерыв�
но идущими вдоль транзитной зоны на про�
тяжении всего «закрытого» участка пешеход�
ного пути (частично это можно видеть на пе�
реднем плане внутреннего пространства тун�
неля перехода, представленного на рис. 10).

В пользу того, что композиционное решение дан�
ного сооружения навеяно индустриальными мо�
тивами нашего промышленного края, говорят
также результаты социологических опросов,
проводившихся авторами среди разных возраст�
ных групп пешеходов. По мнению многих из чис�
ла опрошенных, внутреннее пространство тунне�
ля перехода, четко очерченное ритмически по�
вторяющимися арочными элементами, вызыва�
ет у них ассоциацию с горными выработками
угольных шахт, где, как известно, используются
очень близкие по внешнему виду конструкции
(так называемые кольцевые крепи с обратным
сводом). В этом, вероятно, и обнаруживается
некая ассоциативная и обратная семантическая
связь: с одной стороны, как уже говорилось, пре�
одоление сложного и небезопасного участка пути
посредством набора соответствующей высоты
над поверхностью земли и, с другой стороны,
освоение определенного массива угольного пла�
ста, залегающего на очень большой глубине от�
носительно этой поверхности.

На «принадлежность» проектного решения
рассматриваемого объекта к стилям хай�тек и
постиндустриализм указывает также то, что все
его пролетные блоки, составляющие основу кар�
каса тела туннеля, изготовлялись с использова�

нием новейших технологий и, как уже упомина�
лось ранее, поставлялись на строительную пло�
щадку практически в полной заводской готов�
ности. Это же можно сказать и о некоторых дру�
гих структурных частях и элементах надземного
перехода, которые выполнялись из металла и
отличались относительно большими габаритами
и массивностью. В частности, на строительную
площадку в почти полной заводской готовности
были поставлены массивные остроконечные эле�
менты, составляющие основу силуэта большой
стилизованной буквы «М», о важном значении
которой и характере её устройства уже было ска�
зано выше (рис. 5а). Преимущественное исполь�
зование металла в устройстве каркаса (наряду с
железобетоном, использующимся в основном
при устройстве фундаментов и каких�либо эле�
ментов жесткости), а также активное примене�
ние стекла, пластика и других современных и
ультрасовременных светопропускающих материа�
лов в решении внешних ограждающих поверх�
ностей и оболочек — вот далеко не все, но очень
характерные особенности композиционно�сти�
левых решений зданий и сооружений, которые
проектируются в названных стилях. Очевидно,
что с точки зрения выбора материалов и харак�
тера их использования, рассматриваемый пере�
ход также может быть отнесён к группе подоб�
ных объектов.

Об опыте эксплуатации построенного надзем�
ного перехода и возможностях использования
модели данного сооружения в других градо�
строительных условиях

Завершая краткое описание истории проек�
тирования и строительства надземного перехо�
да, нельзя не сказать о том, как эксплуатирова�
лась это сооружение с момента его открытия, как
оно противостояло различным, в том числе не�
благоприятным, факторам внешней среды и вре�
мени. Если говорить в целом об объемно�про�
странственном и конструктивно�техническом
решениях надземного перехода, а также о том,
какие в нём были использованы строительные и
отделочные материалы, то можно с определен�
ной долей уверенности утверждать: многое из
того, что было заложено в проекте, оказалась дей�
ствительно обоснованным и оправданным вре�
менем. И в промозглую осеннюю погоду, сменя�
ющуюся похолоданием и усиливающимися зим�
ними морозами, и в летний изнуряющий зной,
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сопровождающийся безветрием и духотой, по�
строенный надземный переход показал себя на�
дежным сооружением, способным обеспечивать
различным категориям пешеходов достаточно
комфортные и безопасные условия передвиже�
ния на данном сложном участке пути. Однако,
если действию неблагоприятных природно�
климатических условий и факторов это соору�
жение смогло как�то противостоять, то к дей�
ствию некоторых антисоциальных проявлений
(другими словами, вандализму) оно оказалось
не защищенным, нуждающимся в периодическом
наблюдении и повышенном внимании со сторо�
ны соответствующих коммунальных служб.

К большому сожалению, за прошедшие пять
неполных лет эксплуатации перехода на отдель�
ных его участках уже имеются локальные по�
вреждения элементов освещения и поликарбо�
натных листов, включая различные надписи и
сквозные прожженные отверстия. По степени
выраженности таких повреждений на поликар�
бонатных листах и окрашенных поверхностях
металлических элементов каркаса наиболее уяз�
вимыми оказались вторые промежуточные пло�
щадки в лестничных блоках, а также так называ�
емые «мертвые зоны», располагающиеся в обо�
их концах тела туннеля (то есть в тех местах, где
в последующем предполагается установка лиф�
тового оборудования). Имеющийся опыт экс�
плуатации перехода показал, что первые и вто�
рые промежуточные площадки в обоих лестнич�
ных блоках нередко становятся своеобразными
«временными зонами» ожидания и досуга для
некоторых одиночных или немногочисленных
групп пешеходов (в основном из числа подрост�
ков и молодёжи), и, соответственно, в большей
степени подвергаются захламлению и повреж�
дению. В этом неоднократно приходилось убеж�
даться авторам этой статьи во время их движе�
ния по переходу. Наверное, нет смысла детально
обсуждать то, что следы распития алкогольных
и безалкогольных напитков, а также окурки и
прочий мусор, накапливающийся в указанных
зонах, должен убираться из перехода максималь�
но быстро. В противном случае, увиденное мо�
жет оказывать (и, как можно видеть, действи�
тельно оказывает) провоцирующие действие на
других пешеходов к совершению подобных по�
ступков. Двух урн, установленных по одной сна�
ружи у каждого лестничного блока, оказалось

совершенно недостаточным для такого перехо�
да, отличающегося относительно большой про�
тяженностью и многоуровневостью заключенно�
го в нём пешеходного пути.

Очевидно, что периодическое наблюдение за
переходом и различные виды работ по его сани�
тарному и техническому обслуживанию, кото�
рые могут осуществляться соответствующими
службами города, а также несколько иное отно�
шение к объекту со стороны самих горожан —
всё это вместе будет способствовать в конечном
итоге сохранению и поддержанию в нормальном
функциональном состоянии очень важного и, без
преувеличения, уникального сооружения, по�
строенного, еще раз подчеркнем, в целях обеспе�
чения беспрепятственного и безопасного пере�
движения пешеходов на весьма сложном и на�
пряженном участке Донецкого шоссе.

Несмотря на относительно короткий срок
эксплуатации объекта и отсутствие его целена�
правленной популяризации, предложенная мо�
дель устройства надземного перехода приобре�
ла определенный интерес среди специалистов и
общественности и стала востребованной на мно�
гих других не менее сложных и напряженных
участках транспортной сети в городах Донецке
и Макеевке. Так, предполагается, что в недале�
ком будущем надземные переходы подобного
типа могут быть построены в районе транспорт�
ного узла «Мотель» (г. Донецк), отличающегося
особой напряженностью движения транспорт�
ных и пешеходных потоков, а также по линии
проспекта 250�летия Донбасса в районе авто�
бусной остановки «Западная» (г. Макеевка), где
имеется очень оживленный перекресток, и в
некоторых других местах. Учитывая значитель�
ный научный потенциал ученых и специалистов
ДонНАСА, а также то, что предложенная модель
устройства надземного перехода обладает опре�
делённой степенью универсальности и адаптив�
ности, можно считать, что намечающиеся цели
вполне достижимы (конечно, если будут скла�
дываться соответствующие социальные и эконо�
мические условия).

Основные обобщения и выводы

Таким образом, нами в краткой форме описана
история проектирования и строительства над�
земного пешеходного перехода через Донецкое
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шоссе в Червоногвардейском районе г. Макеев�
ки, а также дано частичное описание уже име�
ющегося опыта эксплуатации данного сооруже�
ния начиная с момента его открытия (2012 г.) и
по настоящее время (2018 г.).

Показано, что строительство надземного пе�
рехода через Донецкое шоссе в районе примы�
кания к нему улицы Державина является свое�
временным и обоснованным, учитывая высокую
и всё более возрастающую напряжённость дви�
жения транспортных и пешеходных потоков на
этом перекрестке. Увеличивающаяся транспорт�
ная нагрузка на этом участке объясняется тем,
что Донецкое шоссе, являясь крупной магистра�
лью межгородского значения, постепенно при�
обретает статус магистрали межгосударственно�
го значения, обеспечивая связь с Ростовской
областью для большей части городов Донецкого
региона. Что же касается увеличения частоты
движения пешеходных потоков и их ёмкости,
то это не в последнюю очередь связано с тем,
что рассматриваемый перекрёсток располагает�
ся в зоне тяготения крупного отраслевого вуза
(ДонНАСА), имеющего тенденцию к дальнейше�
му расширению и развитию. Основную часть пе�
шеходных потоков на этом участке составляют
не столько жители близлежащих жилых райо�
нов, сколько представители из числа студенче�
ства и профессорско�преподавательского соста�
ва вуза.

Основные этапы строительства и эксплуата�
ции надземного перехода рассматривались и
анализировались сквозь призму последователь�
ного выявления особенностей его проектного
решения на разных значимых уровнях архитек�
турно�планировочной организации, включая
градостроительный, функционально�планиро�
вочный, объемно�пространственный, а также
конструктивно�технический, композиционно�
стилевой и некоторые другие. Такой принцип
рассмотрения хронологии строительства и экс�
плуатации данного объекта позволил создать це�
лостное представление о предлагаемой модели
устройства надземного пешеходного перехода,
правильно оценить её действенность и полноту
реализации в конкретных градостроительных
условиях. Поэтапное рассмотрение процесса
строительства надземного перехода в обозначен�
ных плоскостях позволило также продемон�
стрировать некоторые приемы технологическо�
го и экономического характера, использование

которых сделало возможным возведение объек�
та в крайне стесненных условиях монтажа и су�
ществовавшего на тот момент времени крайне
ограниченного ассортимента требовавшихся ма�
териалов и изделий. А именно:
— осуществление монтажа каркаса тела тунне�

ля максимально укрупненными блоками с по�
переменным перекрыванием полос движения
на некоторое время;

— моделирование и последующее уточнение
формы модульных сегментов оболочки тела
туннеля и фланговых лестниц исходя из име�
ющихся габаритов поставляемых поликарбо�
натных листов, их жесткости и изгибаемо�
сти, а также исходя из требования безотход�
ности использования материала и др.

Показано, что разработанная и впоследствии
реализованная модель устройства надземного
пешеходного перехода в состоянии решить сле�
дующие очень важные научные и социальные
задачи, составляющие весомую часть исследу�
емой проблемы:

– необходимое увеличение длины пролетной
части надземного перехода в условиях изна�
чально заданных ограничений по площади и
массивности несущих опор и металлоемко�
сти каркаса в целом возможно за счет соот�
ветствующего решения общей конструктив�
ной схемы объекта, а также ее основных
структурных составляющих и их элементов;

– поддержание оптимального температурного и
аэрационного режимов внутри туннеля пере�
хода и примыкающих к нему лестничных бло�
ков, не прибегая при этом к использованию
энергозатратных и дорогостоящих техниче�
ских средств, может достигаться за счет соот�
ветствующего объемно�пространственного
решения объекта и особого «сегментирован�
ного» принципа формирования его оболочки;

– максимальное снижение общей высоты подъ�
ема на надземном переходе (очень важное ка�
чество, от которого во многом зависит удоб�
ство пользования данным сооружением, осо�
бенно для лиц с ограниченными физическими
возможностями) может достигаться устрой�
ством отдельных участков пешеходного пути
внутри тела туннеля по принципу пандусов,
начинающихся непосредственно с места при�
мыкания лестничных блоков;

– использование надземного перехода как ди�
стантно воспринимающегося объекта в иден�



163Адаптация объектов инженерно#транспортной инфраструктуры ...к потребностям маломобильных...

Литература

1. Архитектурная среда обитания инвалидов и пре�
старелых / В. К. Степанов, Н. Н. Щетинина,
М. Н. Тюричева и др.; под ред. В. К. Степанова. –
М. : Стройиздат, 1989. – 604 с.

2. Бармашина, Л. М. Формування середовища жит�
тєдіяльності для маломобільних групп населен�
ня / Л. М. Бармашина. – К. : Союз�Реклама,
2000. – 89 с.

3. Бхаскаран, Л. Дизайн и время. Стили и направ�
ления в современном искусстве и архитектуре /
Лакшми Бхаскаран ; пер. с англ. И. Д. Голыби�
ной. – М. : АРТ�РОДНИК, 2006. – 256 с.

4. Бэнэм, Р. Взгляд на современную архитектуру: Эпо�
ха мастеров / Рейнер Бэнэм ; пер. с англ. А. М. Хрис�
тиани, Е. С. Гринкруг ; под ред. Е. В. Асса, А. В. Бо�
кова. – М. : Стройиздат, 1980. – 172 с.

5. Гончарук, Э. Жизнь – без барьеров: об инвалидах
и городской Программе по созданию безбарьер�
ной среды обитания для маломобильной катего�
рии населения / Э. Гончарук // Знамя Победы. –
2008. – 2 апреля. – С. 2.

6. Дончак, І. О. Пристосуваня житлового середови�
ща для потреб людей з обмеженними фізичними
можливостями : навчальний посібник / І. О. Дан�
чак, С. М. Лінда. – Львів : Нац. Ун�т «Львівська
політехніка», 2002. – 128 с. – ISBN � 966�553�429�9.

7. ДБН В.2.2�17:2006. Державні будівельні норми
України. Будинки і споруди. Доступність будинків
і споруд для маломобільних групп населення. –
На заміну ВСН 62�91 ; чинні від 2007–05–01. –
К. : Мінбуд України, 2007. – 22 с.

8. ДБН 360�92**. Державні будівельні норми Украї�
ни. Містобудування. Планування і забудова мі�

Reference

1. Stepanov, V. K.; Shchetinina, N. N.; Turisheva, N. M.
etc.; under the editorship of V. K. Stepanova. Archi�
tectural habitat disabled and the elderly. Мoscow:
Stroyizdat, 1989. 604 p.

2. Barmashina, L. M. Formation of living environment
for people with limited mobility. Kiyv: Soyuz�Rekla�
ma, 2000. 89 p.

3. Bhaskaran, L. Design and time. Styles and trends
in contemporary art and architecture. Transl. from
english I. D. Golibina. Мoscow: ART�RODNIK,
2006. 256 p.

4. Banam, R. View of modern architecture: age of
the masters. Transl. from english A. M. Christiany,
E. S. Grinkrug; under the editorship of E. V. Assa,
A. V. Bokov. Мoscow: Stroyizdat, 1980. 172 p.

5. Goncharuk, E. Life without barriers: on the disabled
and the city Program to create a barrier�free envi�
ronment for the disabled population. In: Victory
Banner, 2008, 2 April, p. 2.

6. Donchak, I. A.; Linda, S. M. Adaptation living
environment for the needs of people with disabilities:
textbook. Lviv: National University «Lvivska Polyte�
chnica», 2002. 128 p.

7. DBN.2.2�17:2006. State building codes of Ukraine.
Buildings and structures. Accessibility of buildings
and structures for people with limited mobility.  In�
stead of VSN 62�91; acting from 2007–05–01. Kiyv:
Ministry of Construction of Ukraine, 2007. 22 p.

8. DBN 360�92**. State building codes of Ukraine. City
building. The planning and construction of urban
and rural settlements. DBN 360�92* * is a reissue of
DBN 360�92*. Kyiv: State Building Of Ukraine,
2002. 128 p.

тификации города, в анонсировании инфор�
мации о достопримечательностях его отдель�
ных районов и их территорий — одна из не
менее важных потенциальных функций у со�
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ных форм.

Практическая реализация разработанной моде�
ли устройства надземного перехода обеспечива�
ет в конечном итоге немаловажный социальный
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что на этом очень напряженном и сложном участ�
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