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дущемразработать новые и улучшитьсу-

ществующие организационно-технологи-

ческие мероприятия по восстановлению и 

ремонту зданий имеющих историческую 

ценность. 
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Введение 

Критическое состояние мостовых со-

оружений на автомобильных дорогах свя-

зано с большой разновидностью причин 

появления дефектов, возникших в про-

цессе строительства, эксплуатации, а 

также в результате большого количества 

недоремонтов из-за ограниченного финан-
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сирования [1, 2]. Анализ этих причин по-

казал следующую закономерность возник-

новения дефектов, а, следовательно, 

уменьшение сроков эксплуатации мостов 

и высоких темпов износа элементов мо-

стовых сооружений:  

а) недоработки норм проектирования 

и идеализации выходных данных – 4%; 

б) ошибок проектных решений – 6%; 

в) низкого качества материалов – 

15,1%; 

г) дефектов строительства и ремонтов 

при низком профессионализме персонала 

– 48,3%; 

д) плохой эксплуатации – 25,7%; 

е) другие причины – 0,3%. 

Таким образом, основная масса дефек-

тов появляется во время строительства, ре-

конструкции и ремонтов. Это усугубля-

ется постоянным недофинансированием, 

так как на эксплуатацию и поточные ре-

монты выделяется около 4% средств, кото-

рые предназначены на ремонт дорог. В об-

щем, на протяжении всего жизненного 

цикла мостового сооружения следует вы-

делить основные причины, требующие ре-

монта и реконструкции: 

1. Отсутствие нормативно-правовой 

базы системы эксплуатации мостов. 

2. Отсутствие достаточного финанси-

рования и системного подхода к проблеме 

долговечности мостов, кроме того отсут-

ствуют специализированные организации 

по их эксплуатации и ремонту. 

3. Большое количество сборных желе-

зобетонных пролетных строений мостов, 

построенных более 40 лет назад. 

4. Несовершенность материалов и тех-

нологий выполнения гидроизоляции и во-

доотведения. 

При решении вопросов об увеличении 

эксплуатационной надежности мостовых 

сооружений необходимо рассматривать 

мосты, как сложные технические системы, 

поэтому необходимо учитывать свойства 

отдельных элементов и их влияние на по-

казатели системы в целом. При этом необ-

ходимо оперировать показателями надеж-

ности и долговечности отдельных элемен-

тов, то есть необходимо определить «сла-

бые места» с элементами наименее надеж-

ных конструктивных решений. Опыт экс-

плуатации показал, что одним из самых 

«слабых мест» мостового сооружения, ко-

торое приводит к разрушению несущих 

элементов, является проезжая часть. 

Наиболее уязвимыми остаются: покрытие 

проезжей части, гидроизоляция и водоот-

ведение, а также сопряжение тротуаров с 

ездовым полотном. 

Неудовлетворительное состояние гид-

роизоляции и других элементов проезжей 

части способствует интенсивному разру-

шению пролетных строений, уменьшает 

их несущую способность и долговечность. 

Поэтому для сохранения мостового 

сооружения в целом необходимо выпол-

нить своевременный ремонт отдельных 

частей проезжей части исходя из детализа-

ции технологического процесса и профес-

сионализма исполнителей.  

В связи с этим актуальным является 

организация, и проведение ремонтных ра-

бот проезжей части, желательно, с научно-

техническим сопровождением. Однако, 

следует отметить, что научно-техническое 

сопровождение объектов, которые не под-

лежат обязательному сопровождению 

(ДБН [3]), может проводиться по инициа-

тиве Заказчика или организации, выполня-

ющей ремонт.  

Цель и постановка задачи 

Целью настоящей работы является 

продление срока службы моста через р. 

Северский Донец в г. Изюме путем выпол-

нения поточного ремонта моста с научно-

техническим сопровождением. При этом 

осуществляется решение проблем, возни-

кающие в процессе проведения ремонт-

ных работ в реальных климатических 

условиях с отработкой отдельных техно-

логических решений, которые не преду-

смотрены нормативными документами 

или проектом. 

Реализация задачи 

Научно-исследовательская лаборато-

рия ХНАДУ на протяжении более 20-ти 

лет обследовала мост через р. Северский 

Донец в г. Изюм. При этом выполнялся 

мониторинг его состояния, включая 

наблюдения, инструментальную оценку 

работы, прогнозирование остаточного ре-
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сурса и разработку мероприятий по сохра-

нению его работоспособного состояния 

[4]. По результатам обследований выпол-

нялись ремонты по частичной ликвидации 

дефектов и повреждений моста. Когда 

было принято решение произвести поточ-

ный ремонт этого моста, по инициативе 

ООО «Мостстройком» г. Днепр, ХНАДУ 

заключил договор на научно-техническое 

сопровождение ремонтных работ моста в 

г. Изюм. 

Для выполнения научно-технического 

сопровождения было составлено Техниче-

ское задание. На основании этого задания 

и в соответствии с ДБН [3, 5] НИЛ 

ХНАДУ был разработан системный под-

ход к выявлению тех причин, которые сни-

жают качество ремонтных работ, следова-

тельно, требуют научно-технического со-

провождения. 

Анализ технических решений и техно-

логических процессов, приведенных в 

Техническом задании, которое должно 

быть направлено на достижение положи-

тельных результатов, позволил устано-

вить, согласованные с Заказчиком, следу-

ющие причины: 

1. Некоторые виды ремонтных работ, не 

предусмотрены нормативными доку-

ментами и стандартами. 

2.  Недостаточно изучены особенности 

материалов, которые применяются, а 

также недостаточный опыт их исполь-

зования.  

3. Низкий контроль качества проведен-

ных работ, недостаточная культура 

производства или низкая квалифика-

ция персонала. 

4. Не соблюдение требований, которые 

обеспечивают дальнейшую эксплуа-

тацию сооружения. 

5. Обнаружение скрытых дефектов в 

элементах сооружения в процессе вы-

полнения ремонтных работ. 

6. Отсутствие дополнений к проектным 

решениям, которые могут повысить 

результативность технологических 

процессов и технических решений. 

7. Слабо учитываются климатические 

условия при выполнении отдельных 

технологических карт. 

8. Отсутствие информационной помощь 

по отдельным материалам и техноло-

гическим процессам на основании 

изучения научно-технической литера-

туры, нормативных документов, стан-

дартов. 

Научно-техническое сопровождение 

ремонтных работ моста в г.Изюм, выпол-

нялось НИЛ ХНАДУ, т.е. осуществлялся 

поэтапный контроль технологической по-

следовательности и качества ведения ра-

бот в соответствии с требованиями норма-

тивных документов, проекта и техниче-

ского задания. Были выполнены следую-

щие виды работ:  

- демонтаж существующей дорожной 

одежды, выравнивающего слоя бетона, 

повышенного парапетного ограждения и 

перекрытых деформационных швов; 

- очистка поверхности существующей 

железобетонной плиты проезжей части и 

тротуарных консолей с нанесением грун-

товки для сцепления старого и нового бе-

тона; 

- сверление вертикальных отверстий 

диаметров 150,0мм вдоль продольных ба-

лок с установкой штырей для объединения 

существующего плиты проезжей части с 

дополнительной железобетонной моно-

литной плитой согласно проектным реше-

ниям; 

- установка блоков повышенного 

ограждения h=900мм; 

- устройство водоотводных отверстий 

и дренажа с последующей установкой тру-

бок водоотвода и дренажа; 

- установка деформационных швов 

«Maурер» над крайними и промежуточ-

ными опорами»; 

- устройство накладной монолитной 

плиты проезжей части; 

- устройство гидроизоляции на  бетон-

ной поверхности монолитной плиты би-

тумно-латексной мастикой с геотексти-

лем; 

- устройство асфальтобетонного по-

крытия; 

- ремонт элементов пролетных строе-

ний и опор.  

Для выполнения ремонта проезжей 

части моста была принята стратегия орга-

низации движения - стесненное движение, 
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т.е. без прекращения двустороннего дви-

жения. Таким образом, ремонт выпол-

нялся правой полосы проезжей части мо-

ста. 

На период визуального осмотра вы-

полнения демонтажных работ по снятию 

существующих слоев дорожной одежды и 

защитного слоя бетона отклонений и по-

вреждений существующей железобетон-

ной плиты не выявлено. Работы выполня-

лись отбойными молотками, ручной за-

чисткой и вывозом снятого асфальтобе-

тона и бетона в отвал. 

После полной разборки правосторон-

ней полосы проезжей части с верховой 

стороны выполнена воздухоструйная за-

чистка поверхности плиты проезжей ча-

сти. Все работы выполнялись в соответ-

ствии с нормативными требованиями. 

В процессе демонтажа покрытия и су-

ществующего парапетного ограждения, в 

зоне сопряжения раскосов ферм с тротуар-

ной консолью железобетонной плиты про-

езжей части, выявлена интенсивная корро-

зия элементов раскосов (уголков и ли-

стов).  

Одним из видов работ по научно тех-

ническому сопровождению является об-

следование и мониторинг технического 

состояния моста с прогнозом остаточного 

ресурса моста на период проведения по-

точного ремонта [3, 4, 7]. Так было обна-

ружено, что раскосы металлической 

фермы были забетонированы в окнах, где 

они проходили через железобетонную 

плиту проезжей части, это привело к зна-

чительной их коррозии. В процессе поточ-

ного ремонта и устройства железобетон-

ной плиты поверх старой этот дефект 

необходимо было устранить, однако про-

ектом эти работы не предусматривались. 

Было рекомендовано уточнить проектное 

решение, так как выполнить ремонт метал-

лических ферм без устранения этого де-

фекта невозможно. 

После демонтажа существующего по-

крытия и ранее установленного парапет-

ного ограждения, была проведена уста-

новка новых блоков повышенного ограж-

дения высотой h=900мм без нарушения 

технологической последовательности. 

Перед установкой каркаса армирова-

ния накладной плиты было выполнено за-

буривание отверстий Ø150мм и глубиной 

140÷150мм вдоль продольных  балок 

плиты проезжей части с последующей 

установкой жестких упоров Ø12 класса 

АІІІ (ℓ=320мм) для объединения суще-

ствующей и накладной плиты. 

Арматурные сетки выполнены и уста-

новлены в проектное положение из арма-

туры Ø12 класса АІІІ без нарушения нор-

мативных требований. 

Параллельно с установкой сеток над 

крайними и промежуточными опорами 

были установлены в проектное положение 

деформационные швы типа «Маурер» с 

последующим закреплением анкеров с 

сеткой накладной плиты. 

Монолитная плита выполнена из бе-

тона класса В30, марок F200, W-6 (со-

гласно паспорту завода изготовителя). 

Замечаний по технологии укладки бе-

тона нет, при бетонировании соблюдался 

уклон плиты для устройства водоотведе-

ния. 

При наборе прочности бетона более 

80% было выполнено бурение отверстий 

под водоотводные и дренажные трубки с 

последующей их установкой согласно 

проекту. 

Перед устройством гидроизоляции 

поверхность плиты была зачищена и обес-

пылена. 

Выполнены контрольные замеры по-

перечного уклона плиты, которые состав-

ляют 18÷20‰, что соответствует проекту. 

Гидроизоляционная защита мостов 

является ответственной частью комплекс-

ного задания конструкции надежного мо-

стового полотна, которая включает реше-

ние вопросов организации водоотведения 

с проезжей части и тротуаров, устройства 

герметичных деформационных швов, про-

ектирование дренажа, разработка кон-

струкции дорожной одежды и самой гид-

роизоляции [8, 9, 10]. Поэтому, определе-

ние «гидроизоляция» включает в себя не 

только конструкцию слоев, но и техноло-

гический процесс устройства. Согласно 

проекту устройство гидроизоляционной 

защиты накладной железобетонной плиты 
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выполнена с использованием битумно-ла-

тексной эмульсионной мастики 

«FLASTOFALT SPRAYKOTE 230» мето-

дом напыления (согласно паспорту завода 

изготовителя на каждую партию). Произ-

водитель гидроизоляционного материала 

представил рекомендации, в отношении 

особенностей его применения включая и 

подготовку поверхности. 

Для защиты гидроизоляционного слоя 

от механических повреждений был уло-

жен нетканый геотекстиль из полиэстера. 

Особенность подобных сеток в том, что 

они химически инертные, имеют увели-

ченную гибкость и прочность благодаря 

ориентации волокон в двух направлениях 

в процессе их изготовления. 

Актуальным был вопрос усовершен-

ствования методики и оборудования для 

проведения испытаний гидроизоляцион-

ных материалов, исходя из реальных усло-

вий работы. Этот вопрос был решён про-

ектной организацией. Контроль качества 

сцепления гидроизоляции с поверхностью 

бетона, толщины и прочности гидроизоля-

ции выполнялся путем контрольных 

надрезов и проколов. Здесь следует обра-

тить внимание на то, что при нанесении 

гидроизоляции, которое выполняется в 

экстремальных условиях, т.е. в зависимо-

сти от погодных условий - пониженной 

положительной температуры, необходимо 

соблюдать технологию нагрева железобе-

тонной плиты [4, 11].  

Контрольные замеры и качество 

напыления – удовлетворительное. 

Укладка асфальтобетонного покрытия 

проводилось в два этапа 7+5см в связи с 

учетом кратковременных положительных 

погодных условий. Послойная укладка ас-

фальтобетона выполнена с постоянным 

контролем температуры поступающего ас-

фальтобетона, которая составляла 

150°÷160°, и контролем температурного 

режима укладки и температуры внешней 

среды [11]. Большое значение в увеличе-

нии защитных функций мостового по-

лотна имеет герметизация стыков отдель-

ных элементов (стоек и блоков повышен-

ных ограждений, примыканию бордюр-

ных блоков к покрытию и т.д.). В таких ме-

стах необходимо применять герметики в 

виде мастик и лент специального состава, 

что увеличивает водонепроницаемость 

этих узлов. 

После окончания ремонтных работ по 

устройству покрытия на правосторонней 

полосе была выполнена перестановка до-

рожных знаков и переориентирован про-

пуск транспортных средств с левой по-

лосы на правую, для дальнейшего выпол-

нения работ. 

Предложенные в процессе научно-

технического сопровождения технические 

и технологические решения являются, 

лишь часть того, что разработано НИЛ 

ХНАДУ, которая имеет достаточно высо-

кий уровень научного сопровождения лю-

бой инновационной технологии ремонта 

мостовых сооружений. 

Полученные результаты поточного 

ремонта моста в г. Изюм позволили на ос-

новании ДСТУ [7] составить модель его 

деградации с учетом технологического 

процесса с обновлением некоторых эле-

ментов моста – проезжей части (рис. 1). 

Таким образом, обновленные эле-

менты перешли из эксплуатационного со-

стояния 4 в состояние 3, что позволило 

увеличить срок службы моста на 20 лет. 

10 20 40 60 80 100 120

состояние 2

состояние 3

состояние 4

состояние 5

10
30

годы

состояние 3 А

Рис. 1. Переход элементов моста в высшее 

эксплуатационное состояние 

Выводы 

Проведенное научно-техническое со-

провождение ремонтных работ проезжей 

части моста, позволило осуществлять мо-

ниторинг технологических процессов и 

оценку качества используемых материа-

лов при ремонте. При этом были разрабо-
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таны рекомендации по устранению воз-

можных негативных процессов при вы-

полнении технологических операций в 

экстремальных условиях. Полученные ре-

зультаты поточного ремонта с осуществ-

лением научно-технического сопровожде-

ния продлили срок службы моста. 
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ПРО ЗАКОНОМІРНОСТІ ФОРМУВАННЯ ТИСКУ ҐРУНТУ НА СТІНКИ ШЛЮЗУ 

 

Дослідження з метою вивчення реаль-

них тисків, які надає засипка на підтриму-

ючу її підпірну стінку, показали, що в про-

цесі формування тиску грунту бере участь 

багато взаємодіючих один з одним факто-

рів. 

До факторів, що визначають тиск гру-

нту на стінку, можуть бути віднесені: фі-

зичні показники грунту засипки - об'ємна 

вага, кут внутрішнього тертя, зчеплення, 

компресійні властивості та інші, а також 

коефіцієнт тертя грунту об стінку; рівні 

ґрунтових вод і їх зміни; розподіл по ви-

соті стінки щільності ґрунту по шарах 

його послідовної відсипання; наявність 

тимчасового навантаження на засипці сті-

нок; закладення укосів котловану, обрис 


