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К ВОПРОСУ ОБЕСПЕЧЕНИЯ РЕМОНТОПРИГОДНОСТИ 

КАНАЛИЗАЦИОННЫХ ТОННЕЛЕЙ В ХАРЬКОВЕ 

 

Введение. Проблема сохранения и 

восстановления действующих канали-

зационных тоннелей особенно актуальна в 

связи с возросшими требованиями к эко-

логии. При этом одной из важных задач 

является защита грунтовых год от различ-

ных агрессивных реагентов, которые мо-

гут попадать в грунтовые воды через ра-

зрушенные конструкции систем водоотве-

дения. 

Вопросам обеспечения надежности 

подземных инженерных коммуникаций 

Харькова посвящены работы И. Абрамо-

вича [1-3], Д. Гончаренко [4-12], И. Кори-

нько [7, 8, 15], Е. Клейна [5, 13], А. Кова-

ленко [14] и др.  

Цель и задачи исследований.С мо-

мента ввода в эксплуатацию в 1971 г. пер-

вых канализационных тоннелей и заканчи-

вая 1993 годом, когда было прекращено их 

строительство, в г. Харькове построено 

около 56 км тоннелей методом щитовой 

проходки (ГПЦ-4 до ГПЦ-2,1) с устрой-

ством шахт глубиной от 5,2 м до 53 м.  

Основная часть канализационных тон-

нелей (около 39 км) была построена в 70-х 

годах XX века (начиная с 1969 г.), около 8 

км построено в 80-х годах, оставшаяся 

часть – в 1990 г. По состоянию на 

01.06.2015 г. проект системы канализаци-

онных тоннелей, разработанный институ-

том «Укргипрокоммунстрой», не реализо-

ван в полном объеме: не завершено строи-

тельство Главного дублирующего тоннеля 

и канализационного тоннеля по пер. До-

свидному, который является одним из зве-

ньев по кольцеванию коллекторов глубо-

кого заложения, соединяющим Главный 

канализационный тоннель с Ивановским 

канализационным тоннелем. 

 

Результаты исследований. Как пока-

зала авария на разгрузочном канализаци-

онном тоннеле ХТЗ в г. Харькове в де-

кабре 2014 г. [12], работы по ремонту и 

восстановлению такого вида обрушений 

являются достаточно трудо- и ресурсоем-

кими из-за необходимости их полного пе-

рекрытия или снижения уровня сточных 

вод для проведения безопасного ремонта. 

Визуальные обследования, проведенные 

вблизи места обрушения (шахта № 4) по-

казали, что железобетонные конструкции, 

в первую очередь своды канализационных 

тоннелей, в результате биогенной корро-

зии на отдельных участках находятся в 

предаварийном состоянии. Однако, отсут-

ствие дублирования и кольцевания тонне-

лей не позволяет осуществить комплекс-

ное обследования, и произвести ремонт-

ные работы, а обследования, проводимые 

в условиях транспортировки стоков воз-

можны только в ночное время суток и со-

пряжены со значительным риском с точки 

зрения техники безопасности. Практиче-

ски можно сделать вывод, что запроекти-

рованные и много лет функционирующие 

канализационные тоннели неремонто- и 

«неосмотроспособны». Расстояние между 

шахтами в период проектирования си-

стемы не регламентировались, в связи с 

отсутствием на момент их строительства 

строительных норм и правил. Это привело 

к тому, что шахты расположены на значи-

тельных расстояниях друг от друга, в от-

дельных случаях до 2 км. 

При разработке канализационных тон-

нелей в г. Харькове была предусмотрена 

их вентиляция и в строительных докумен-

тах подчеркивалась опасность газовой 

коррозии, но в тоже время не были преду-

смотрены специальные меры по защите от 
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нее. Проект вентиляции не был реализо-

ван, кроме того, качество бетона для обде-

лки не соответствовало проекту. 

Как известно [2, 3, 8] повышение ре-

монтопригодности тоннелей, согласно 

разрабатываемым проектам, должно было 

достигаться за счет их кольцевания и дуб-

лирования. Это позволяет эпизодически 

освобождать тоннель от сточных вод и вы-

полнять осмотры, текущий и капитальный 

ремонты. 

К сожалению, за 45 лет с начала стро-

ительства тоннелей ни дублирование, ни 

кольцевание не было выполнено, что прак-

тически не дало возможности эксплуата-

ционникам реализовать разработанные в 

1991 г. «Правила технической эксплуата-

ции и ремонта канализационных коллек-

торов диаметром более 1500 мм», в кото-

рых предусматривалось прекращение по-

дачи сточных вод в ремонтируемый или 

обследуемый участок. 

Сооружение основных канализацион-

ных тоннелей г. Харькова было запроекти-

ровано с помощью щитовых комплексов 

ПЩ-2,1; 2,56; 3,2; 3,7 и 4 м. (рис. 1). 

Рис. 1 - Сечение канализационного 

тоннеля ПЩ-3,2: 

1 - сборная блочная крепь; 2 - моно-

литная гидроизоляционная рубашка; 

3 - бетонная подушка 

 

Как показали проведенные с участием 

авторов исследования [4, 6, 7, 12], при 

эксплуатации железобетонные коллек-

торы подвергаются агрессивному воз-

действию снаружи (от грунтовых вод) и 

внутри (от транспортируемых вод) (рис. 2-

5). Результаты исследований свидетельст-

вуют о том, что разрушение труб под дей-

ствием грунтовых вод и грунтов состав-

ляет всего около 10 % всех случаев корро-

зионного повреждения. 

 
Рис. 2. Внутренняя поверхность канали-

зационных тоннелей, разрушенная корро-

зией 

 

 
Рис. 3. Газовая коррозия железобетона и 

арматуры Харьковского канализацион-

ного тоннеля  на участке по ул. Веренс-

кой 
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Рис. 4. Разрушение защитного слоя 

шахты (Немышлянский канализационный 

тоннель, шахта № 8). 

Рис. 5. Канализационный тоннель завода 

«Автозапчасть», шахта № 1. 
 

Основные разрушения происходят в 

результате внутренней коррозии, в первую 

очередь это касается обделки тоннелей.  

На основании анализа данных, получен-

ных службой эксплуатации канализацион-

ных тоннелей и с помощью лаборатории 

телевизионного контроля Комплекса 

«Харьковводоотведение» в период с 2006 

г. по 2015 г., можно сделать вывод, что на 

отдельных участках трубопроводов име-

ются места полного отсутствия железобе-

тонных защитных «рубашек». В этих слу-

чаях наблюдается коррозия несущих тю-

бингов, а также их выпадение из конструк-

ции крепи (шахта № 4 ХТЗ, декабрь 2014 

г.). К этому стоит добавить, что интенсив-

ной газовой коррозии подвержены внут-

ренние стены отдельных смотровых шахт. 

При этом на большинстве шахт отсут-

ствуют металлоконструкции входов, в ре-

зультате из полного разрушенные под воз-

действием коррозии. 

Таким образом, одной из главных за-

дач по обеспечению безопасного функ-

ционирования канализационных сетей Ха-

рькова является дублирование и кольцева-

ние тоннелей.  

Строительство Главного дублирую-

щего канализационного тоннеля в г. Харь-

кове было начато в 1992 г. Его протяжен-

ность согласно проекту – 1052 м., диаметр 

– 3,2 м при глубине от 18 до 30 м. (рис. 6). 

 
Рис. 6. Схема строительства Главного 

дублирующего коллектора. 

 

При этом было предусмотрено возве-

дение 4 смотровых шахтных ствола. Ввод 

в эксплуатацию 1-го пускового комплекса 

должен позволить:  

- обеспечить Главную канализационную 

насосную станцию вторым параллель-

ным подключением:  

- получать стоки по одному или второму 

коллектору, что повлечет за собой воз-

можность технического осмотра и 

внутреннего ремонта;  

- предотвратить возникновение аварий-

ной ситуации на Главном канализаци-

онном коллекторном тоннеле, повы-

сить экологическую безопасность г. 

Харькова. 

Проектное решения по кольцеванию 

системы канализационных тоннелей глу-

бокого заложение в Харькове включает в 

себя 2 этапа. 

Первым этапом по кольцеванию си-

стем канализационных тоннелей глубо-

кого заложения является завершение ра-

бот по строительству канализационного 

тоннеля по пер. Досвидному. Это позво-

лит соединить Главный канализационный 

тоннель с Ивановским канализационным 

тоннелем г. Харькова, полностью задей-

ствовать построенный в 1993 г. III Цен-
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тральный канализационный тоннель про-

тяженностью 1410 м. 

Также при строительстве канали-

зационного тоннеля по пер. Досвидному 

предусматривается установка отсекающих 

шахтных устройств, что позволит направ-

лять сточные воды в нужном направлении, 

тем самым создавая гибкую систему ра-

боты тоннелей глубокого заложения. 

Вторым этапом по завершению коль-

цевания канализационных тоннелей глу-

бокого заложения является завершение 

строительства канализационного разгру-

зочного тоннеля Салтовского жилого мас-

сива в г. Харькове, что позволит закольце-

вать тоннель Северной группы заводов и 

Харьковский (Салтовский), а также вывод 

из эксплуатации канализационной насос-

ной станции в р-не ул. Академика Белец-

кого. Общая протяженность составит 610 

м. (с устройством дюкера через г. Харь-

ков). 

Выводы. Контроль состояния канали-

зационных тоннелей является актуальной 

задачей в связи с аварийным и предава-

рийным состоянием значительной части 

канализационных сетей в Харькове. Для 

контроля состояния, работоспособности и 

надежности на коллекторах глубокого за-

ложения необходимо предусмотреть 

устройство наблюдательных скважин и в 

течении всего срока эксплуатации прово-

дить плановый контроль уровня грунто-

вых вод в скважинах и своевременно вы-

являть участки фильтрации сточных вод в 

грунты. Выполнение мер по контролю со-

стояния и ремонту возможно при введе-

нии в эксплуатацию главного разгрузоч-

ного тоннеля и кольцевания системы кана-

лизационных тоннелей. 
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ОБ ИСХОДНЫХ ПАРАМЕТРАХ РАСЧЕТНОЙ СХЕМЫ ПОПЕРЕЧНОЙ РАМЫ 

СТАЛЬНОГО КАРКАСА ОДНОЭТАЖНОГО ПРОИЗВОДСТВЕННОГО ЗДАНИЯ 

 

Постановка проблемы. В известной 

литературе [1-11] при составлении расчет-

ной схемы однопролетной поперечной 

рамы (рис. 1) стального каркаса послед-

нюю представляют в виде ломаной расчет-

ной оси (рис. 2, 3) с приложением к ней за-

данных нагрузок, а также с условиями ее 

закрепления. 

 
Рис. 1. Геометрические размеры попереч-

ной рамы 

 
Рис. 2. Построение расчетной оси попере-

чной рамы 

 

При этом, при построении расчетной 

оси рамы возникает ряд проблемных воп-

росов, на которые в литературе даются 

либо расплывчатые ответы, либо они во-

обще отсутствуют. К ним относятся:  

1) Какими принимать ширину верхней 

bв и ширину нижней bн частей колонны 

(рис. 1, 2)?  

2) На каких расстояниях от осей нару-

жной и подкрановой ветви проводить 

центральную (расчетную) ось нижней ча-

сти ступенчатой колонны?  

3) Почему расчетную ось ригеля при-

нимают на уровне нижнего пояса фермы 

покрытия (рис. 2)?  


