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ЕФЕКТИВНІСТЬ РЕКОНСТРУКЦІЇ ПРОГОНОВИХ БУДОВ  

АВТОДОРОЖНІХ МОСТІВ ЗА ДОПОМОГОЮ НАКЛАДНОЇ ПЛИТИ 

 
В останні роки при реконструкції мостів все частіше використовують накладну плиту з монолітного 

залізобетону, яка виконує функції мостового полотна та несучого елементу. Метою цієї роботи є 

визначення оптимальних рішень при реконструкції прогонових будов накладною плитою. Крите-

рієм оптимальності є збільшення вантажопідйомності. Параметрами, що змінюються, є довжина 

прольоту, товщина накладної плити та крок між балками для збірно-монолітних прогонових будов. 

Для найбільш поширених типових проектів ТП №56, ТП №122-62(63) та ТП Серії 3.503-12 залізо-

бетонних прогонових будов автодорожніх мостів визначена вантажопідйомність головних балок до 

та після поширення та (або) підсилення їх накладною плитою. На підставі порівняння графіків зміни 

вантажопідйомності без плити та з накладною плитою різної товщини визначено, що використання 

накладної плити доцільно для діафрагмових прогонових будов та для збірно-монолітних прольотом 

до 24,0 м. Крім того, для ТП Серії 3.503-12 визначено зменшення ефективності накладної плити зі 

збільшенням кроку між балками. 

Ключові слова: типові проекти, прогонова будова, підсилення, накладна плита, вантажопідйом-

ність, несуча здатність. 

 

Вступ. На автомобільних дорогах Ук-

раїни експлуатується велика кількість ма-

лих, середніх та великих мостів, які побу-

довані у в 50-70 роки минулого століття. 

Ці споруди мають недостатню вантажопі-

дйомність, як наслідок значного збіль-

шення навантаження від транспортних за-

собів та появи під час їх експлуатації де-

фектів. Крім того, більшість з них не від-

повідає експлуатаційним вимогам, які 

стосуються габариту проїзду автотранспо-

рту та руху пішоходів. Така проблема ха-

рактерна не тільки для нашої країни, про-

блемою реконструкції існуючих мостів ці-

кавляться інженери всього світу [1-3]. 

Значний ефект від реконструкції можна 

досягнути при комплексному рішенні 

проблем пов’язаних з експлуатаційними 

характеристиками та збільшенням ванта-

жопідйомності прогонових будов.  

Конструкції прогонових будов біль-

шої кількості мостів на дорогах загаль-

ного використання побудовано зі збірних 

залізобетонних елементів, які виконано по 

типовим проектам. Найбільш розповсю-

джені типові проекти ТП №56, ТП №122-

62 та №122-63, ВТП-16, які запроектовані 

за нормами 1948 та 1953 років на 

навантаження Н-10, Н-13, Н-18, нормати-

вні навантаження на тротуарах 3,92 кН/м2 

та гусеничні навантаження НГ-30 і НГ-60. 

Починаючи з кінця 70-х років широке ви-

користання отримали конструкції збірних 

залізобетонних прогонових будов за типо-

вим проектам серії 3.503-12, які запроек-

товані за нормами СН 200-62 (1962 р.) на 

навантаження Н-30 і НК-80.  

У зв’язку з цим, існує гостра проблема 

приведення таких штучних споруд у від-

повідність до сучасних вимог як з точки 

зору несучої здатності, так і з точки зору 

комфорту проїзду (відповідність габариту 

до категорії дороги). Основні вимоги, які 

ставляться до реконструкції залізобетон-

них прогонових будов, це: 

− доступність та простота конструктив-

ного та технологічного рішення; 

− можливість безперервного руху автот-

ранспорту під час реконструкції; 

− забезпечення жорсткості та міцності 

конструкції на період не менш 15 років; 

− збереження або поліпшення зовніш-

нього вигляду споруди; 

− зниження витрат на експлуатацію.  

В останні роки все частіше при рекон-

струкції використовують накладну плиту 
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з монолітного залізобетону, яка виконує 

функції як мостового полотна, так і несу-

чого елементу. Перевагою цього рішення 

є можливість не збільшувати опори та фу-

ндаменти. Проблема, яка виникає при ви-

користанні цього способу, є існуюча ван-

тажопідйомність (несуча здатність) існу-

ючих балок. Особливістю цього рішення є 

питання, пов’язані з забезпеченням суміс-

ної роботи накладної плити з існуючими 

балками. Проблематиці посилення та по-

ширення прогонових будов мостів та шля-

хопроводів за допомогою накладної залі-

зобетонної плити присвячено значну кіль-

кість наукових праць [4-14]. Розглянуто 

питання: конструкції плити, зміни розра-

хункової схеми прогонової будови, еконо-

мічного ефекту використання цього ме-

тоду, методики розрахунку та моделю-

вання подібних задач. 

Матеріали і методи досліджень. Ме-

тою цієї статті є визначення оптимальних 

варіантів реконструкції прогонових будов 

за допомогою накладної плити. Критерієм 

оптимальності є збільшення вантажопід-

йомності. Параметрами, що змінюються, є 

довжина прольоту, товщина накладної 

плити та крок між балками для збірно-мо-

нолітних прогонових будов. Задачі дослі-

дження: визначити найбільш поширені 

типові проекти, проаналізувати конструк-

ції обраних прогонових будов, обґрунту-

вати вибір товщини накладної плити, ви-

значити вантажопідйомність посилених 

прогонових будов, обрати оптимальні рі-

шення для різних прольотів та типових 

проектів. 

Результати дослідження. Аналіз від-

соткового співвідношення типових проек-

тів прогонових будов, які обстежено лабо-

раторією кафедри мостів, довів, що найча-

стіше зустрічаються ТП №56, ТП №122-

62(63) та ТП Серії 3.503-12. ТП №56 та 

ТП №122-62(63) – це збірні діафрагмові 

прогонові будови, а ТП Серії 3.503-12 – 

збірно-монолітні. Тобто крок балок для 

двох перших проектів є постійним, а для 

третього може змінюватись від 2,1 м до 

2,5 м. Для типового проекту №56 характе-

рним є різниця в армуванні балок не тільки 

відповідно довжині прольоту, а і відпо-

відно двох варіантів навантаження Н-13 і 

НГ-60 та Н-18 і НК-80. Типові проекти 

№122-62(63) та 3.503-12 розраховано на 

навантаження Н-30 та НК-80. Армування 

крайніх та середніх балок для типових про-

ектів ТП №56 та ТП Серії 3.503-12 є одна-

ковим, а для ТП №122-62(63) армування 

крайніх та середніх балок відрізняється. 

Типовий проект випуску 122-62 викорис-

товується з прольотами 11,36 м; 14,06 м; 

16,76 м і 22,16 м. Типовий проект випуску 

56 – прогонові будови з прольотами 8,66 м; 

11,36 м; 14,06 м; 16,76 м і 22,16 м. Для ти-

пового проекту серії 3.503-12 довжина ба-

лок прогонових будов складає: 12 м, 15 м, 

18 м, 21 м, 24 м, 33 м і 42 м. 

При збільшенні габариту мосту та 

(або) тротуарів сумарно на 1,0-3,0 м, за ра-

хунок накладної плити, реконструкція не 

потребує додавання балок але передбачає 

демонтаж усіх елементів мостового поло-

тна (тротуарів, шарів покриття та ін.). То-

вщина плити у цьому варіанті від 15 до 

20 см. У разі поширення від 2 до 5 метрів 

рекомендується використовувати накла-

дну монолітну або ребристу збірну плиту 

товщиною 20-40 см. Тому розглянуто діа-

пазон зміни товщини плити від 0 – немає 

плити до 40 см. 

Відповідно з діючими нормами ванта-

жопідйомність – це чисельне значення 

ваги рухомого навантаження, яке можна 

пропускати по мосту за умови, що зусилля 

в перерізах визначальних елементів, ви-

кликані цим навантаженням, не переви-

щують обчисленої їх реальної несучої зда-

тності. Аналіз вантажопідйомності вико-

нувався за значеннями максимального 

згинального моменту в середині прольоту.  

Результати дослідження. Аналіз за-

лежності вантажопідйомності та товщини 

накладної плити для ТП №122-62 (рис. 1) 

показує значне збільшення її для меншого 

прольоту (11,36 м) та крайніх балок насту-

пних прольотів, у меншій мірі зростає ва-

нтажопідйомність прольотів 14,06 м, 

16,76 м та 22,16 м. Для ТП №56 зростання 

для всіх прольотів має приблизно однако-

вий характер, окрім прольоту 22,16 м, для 

якого зростання вантажопідйомності 

практично не відбувається (рис. 2 та 3). 

Аналіз теоретичних розрахунків ТП Серії 

3.503-12  свідчить про те, що збільшення 
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вантажопідйомності за допомогою накла-

дної плити ефективно для прольотів до 

24,0 м, при улаштуванні плити для про-

льоту 33,0 м вантажопідйомність знижу-

ється за рахунок значного збільшення зу-

силь від власної ваги балок та накладної 

плити (рис. 4). При відстані більш ніж 

2,4 м між балками прольотами 21 та 24 м 

влаштування накладної плити не раціона-

льно (рис. 5). 

 
Рис. 1. Залежність вантажопідйомності ба-

лки прогонової будови від товщини накладної 

плити для ТП № 122-62 під навантаження Н-

30 та НК-80 (графіки 1-6 побудовано відповідно 

довжині прольотів: 22,16 (крайня балка); 22,16 

(середня балка); 16,76 (крайня балка); 16,76 (сере-

дня балка); 14,06; 11,36 м) 

 
Рис. 2. Залежність вантажопідйомності ба-

лки прогонової будови від товщини накладної 

плити для ТП №56 під навантаження Н-13 та 

НГ-60 (графіки 1-5 побудовано відповідно дов-

жині прольотів: 8,66; 11,36; 14,06; 16,76 і 22,16 м) 

 
Рис. 3. Залежність вантажопідйомності ба-

лки прогонової будови від товщини накладної 

плити для ТП №56 під навантаження Н-18 

та НК-80. (графіки 1-5 побудовано відповідно 

довжині прольотів: 8,66; 11,36; 14,06; 16,76 і 

22,16 м) 

 
Рис. 4. Залежність вантажопідйомності ба-

лки прогонової будови від товщини накладної 

плити для ТП серії 3.503-12 під наванта-

ження Н-30 і НК-80. (графіки 1-6 побудовано 

відповідно довжині прольотів: 12,0; 15,0; 18,0; 

21,0; 24,0 і 33,0 м) 

 
Рис. 5. Залежність вантажопідйомності ба-

лки прогонової будови довжиною 21 м від то-

вщини накладної плити та кроку балок ТП се-

рії 3.503-12 під навантаження Н-30 і НК-80. 
(графіки побудовано відповідно кроку між бал-

ками b) 

Висновки. Використання накладної 

плити в якості збільшення вантажопідйо-

мності прогонових будов доцільно для 

прольотів до 24 м, розрахованих під нава-

нтаження Н-18 (Н-30), НК-80 та прольотів 

до 18 м, розрахованих під навантаження 

Н-13 і НГ-60. Застосування в якості підви-

щення вантажопідйомності прогонових 

будов 24 м і більш приводить до змен-

шення їх вантажопідйомності. Суттєвий 

вплив на вантажопідйомність має відстань 

між головними балками, для прогонових 

будов з відстанню до 2,4 м влаштування 

накладної плити є ефективним.  
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Краснов С.Н., Бережная Е.В. ЕФФЕКТИВ-

НОСТЬ РЕКОНСТРУКЦИИ ПРОЛЕТ-

НЫХ СТРОЕНИЙ АВТОДОРОЖНЫХ 

МОСТОВ ПРИ ПОМОЩИ НАКЛАДНОЙ 

ПЛИТЫ. В последнее время при реконструк-

ции мостов все чаще используют монолитную 

железобетонную накладную плиту, которая 

выполняет функции мостового полотна и не-

сущего элемента. Цель этой работы – опреде-

ление оптимальных решений для реконструк-

ции пролетных строений при помощи наклад-

ной плиты. Критерием оптимальности явля-

ется увеличение грузоподъёмности. Варьиру-

ющие параметры: длина пролета, толщина 

накладной плиты и шаг между балками для 

сборно-монолитных пролетных строений. 

Для наиболее распространенных типовых 
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проектов ТП №56, ТП №122-62(63) и ТП Се-

рии 3.503-12 железобетонных пролетных 

строений автодорожных мостов определена 

грузоподъёмность главных балок до и после 

уширения и (или) усиления их накладной пли-

той. На основе сравнения графиков изменения 

грузоподъёмности без плиты и с накладной 

плитой разной толщины определено, что ис-

пользование накладной плиты целесообразно 

для диафрагменных пролетных строений и 

для сборно-монолитных пролетом до 24,0 м. 

Кроме того для ТП Серии 3.503-12 отмечено 

уменьшение эффективности накладной плиты 

при увеличении шага между балками.  

Ключевые слова: типовые проекты, пролет-

ные строения, реконструкция, усиление, уши-

рение, накладная плита, грузоподъёмность, 

несущая способность. 

 
Krasnov S.N., Berezhna K.V. EFFICIENT 

RECONSTRUCTION OF ROAD BRIDGE 

SPANS WITH REMOVABLE SLAB. Re-

cently, a monolithic reinforced concrete remova-

ble slab has been increasingly used in reconstruc-

tion of bridges. It serves as a bridge deck and a 

supporting element. The purpose of this work is 

to determine the optimal solutions to reconstruct 

the spans with the help of a removable slab. The 

optimality criterion is to increase the load capac-

ity. Varying parameters are the length of the span, 

the thickness of the removable slab and the step 

between the beams for prefabricated monolithic 

spans. For the most common standard projects TP 

No. 56, TP No. 122-62 (63) and TP Series 3.503-

12 of reinforced concrete spans of road bridges, 

the load capacity of the main beams is determined 

before and after widening and (or) reinforcing 

them with a removable slab. On the basis of com-

paring the graphs of changes in load capacity 

without a slab and with a removable slab of dif-

ferent thickness, it was determined that the use of 

the removable slab is advisable for diaphragm 

spans and for assembled monolithic spans up to 

24.0 m. Besides, for TP Series 3.503-12 the re-

duction of the removable slab efficiency was no-

ticed when he step between the beams increased. 

Key words: typical projects, spans, reconstruc-

tion, strengthening, broadening, removable slab, 

load capacity, carrying capacity. 
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РАЗРАБОТКА МЕТОДИКИ ОПРЕДЕЛЕНИЯ ОБОБЩЕННЫХ ПОКАЗАТЕЛЕЙ 

ПОТРЕБНОСТИ В МАТЕРИАЛЬНЫХ РЕСУРСАХ ПРИ СТРОИТЕЛЬСТВЕ  

ИНЖЕНЕРНЫХ СЕТЕЙ 
 

Робота посвящена выработке рациональных решений по расчету потребности в ресурсах при стро-

ительстве инженерных сетей различного назначения. Проведен поэлементный анализ работ при 

прокладке инженерных коммуникаций. В результате анализа технологии выполнения робот, спосо-

бов и конструкций прокладки инженерных сетей были установлены классификационные признаки 

и соответствующие им поэлементные группы, для которых были получены зависимости удельных 

показателей в ресурсах. 

Ключевые слова: инженерные сети, организация строительства, удельные показатели, потреб-

ность в ресурсах, информационное обеспечение, банк данных. 
 

Введение. Среди инженерных со-

оружений на вновь строящихся железно-

дорожных станциях, особое место зани-

мает водоснабжение, канализация и теп-

лоснабжение, которые можно разделить 

на две группы. К первой относиться зда-

ния с сосредоточенными объемами: 

насосные станции, очистные сооружения, 

котельные и т.д. Таких объектов на участ-

ковых станциях более десятка с общим 

строительным объемом свыше 40 тис. М3. 

Вторая группа - линейные сети водопро-

вода, канализации и теплофикации, общая 

протяжность которых на участковых 
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