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АНАЛІЗ СТАНУ НЕСУЧИХ КОНСТРУКЦІЙ АВТОШЛЯХОВОГО 
ПРОЇЗДУ СУМІЩЕНОГО МОСТА ЧЕРЕЗ РІЧКУ ДНІПРО У 
М. ДНІПРО ЗА РЕЗУЛЬТАТАМИ ОБСТЕЖЕННЯ 

Мета. Метою даної роботи є аналіз причин розладнання роботи залізобетонних плит авто- та трамвай-
них проїздів в місті їх спирання, незадовільний стан асфальтобетонного покриття та особливо деформацій-
них швів. Методика. Стан основних несучих конструкцій автошляхового проїзду досліджувався візуально з 
фіксацією конструктивних елементів, вузлів сполучення та дефектів на фото. Проведена інструментальна 
зйомка плану та профілю по всій довжині мостового переходу та на підходах, виконано випробування міц-
ності бетону неруйнівним способом. Результати. Результатом даної роботи є надані рекомендації стосовно 
причин розладнання роботи залізобетонних плит, деформаційних швів та появи інших дефектів, що впли-
вають на несучу здатність, витривалість та безпеку. Наукова новизна. Наукова зацікавленість полягає в 
тому, що у даному випадку ми маємо чотири несучі елементи, що розташовані поверхово: верхній пояс фе-
рми, поперечні балки, поздовжні балки та залізобетонні плити. Сумісна їх робота не проста, а тому виника-
ють питання забезпечення сумісної їх роботи без розладнання вузлів сполучення. Додаткові проблеми вини-
кають за рахунок наявність двох трамвайних колій. Практична значимість. Спираючись на отримані дані 
та виконаний аналіз причин виникнення дефектів надані рекомендації по усуненню дефектів, заміні дефор-
маційних швів на більш досконалі, підсилення вузла спирання плит та застосуванню більш надійного асфа-
льтобетонного покриття. 

Ключові слова: обстеження; прогонова будова; автошляховий проїзд; трамвайний проїзд; деформаційні 
шви; випробування; інструментальна зйомка; суміщений міст 

Вступ 
Міст через річку Дніпро у м. Дніпрі спору-

джено у період 1954-1956 років під наванта-
ження Н-13 та НГ-60 та Т-13 (трамвай). Міст 
двохярусний: по нижньому ярусу здійснюється 
залізничний рух, а по верхньому – автотранс-
порту та трамваїв. За період експлуатації авто-
шляховий проїзд моста неодноразово обстежу-
вався у 1967, 1978, 1984 та 1990 рр. та декілька 
разів капітально ремонтувався: у 1968, 1984, 
1989 та 2008 рр. Автошляховий проїзд є верх-
нім ярусом так званої суміщеної мостової спо-
руди (нижній – під рух залізничного транспор-
ту, а верхній – під рух автомобільного транспо-
рту та трамваїв). 

Балки автошляхового проїзду спираються на 
верхні пояси металевих ферм. Плити автошля-
хового проїзду та трамвайної колії спираються 
на поздовжні балки, які в свою чергу спира-
ються на поперечні (так звана поверхова проїз-
на частина). Для сполучення автошляхового 
проїзду з підходами та розв’язки його з заліз-
ничною колією, з обох сторін основних прольо-
тів моста споруджені естакади. Дані естакади 
виконані по схемі трьохпрогінних нерозрізних 
прогонових будов. Таким чином загальна схема 
моста з урахуванням двох естакад буде наступ-
на: 3×21,8 (естакада)+6×80+80 (розвідний про-
гін)+8×80+3×21,8 (естакада) м. Повна довжина 
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моста згідно з паспортом становить 1384,8 м. 
Міст має один розвідний прогін. 

У 2008 році на даному мосту було виконано 
капітальний ремонт, який стосувався в основ-
ному автошляхового проїзду. Причина поляга-
ла в тому, що в місці об’єднання поперечних та 
поздовжніх балок виникали значні тріщини  в 
металі обох балок і їх стан був незадовільний. 
Це впливало на несучу здатність, довговічність 
та безпеку. В результаті капітального ремонту 
була запропонована та виконана більш доско-
нала конструкція даного вузла, плити були ка-
пітально відремонтовані, а трамвайний проїзд 

укладено на спеціальні плити (додаткові). Були 
замінені деформаційні шви, але їх конструкція 
виявилась не досконалою. Саме вони в даному 
випадку виявились слабким місцем. Невдалим 
виявився і вузол спирання плит автошляхового 
проїзду на плити трамвайного проїзду (рис. 1), 
оскільки при проході транспорту консолі плит 
переміщуються по вертикалі відносно одна од-
ної і в бетоні об’єднання утворюються тріщини, 
а при значних ударах і сколювання. 

На мосту було укладено нове асфальтове 
покриття (рис. 2). 

 
Рис. 1. Схема розташування основних, підтримуючих проїзну частину, елементів: 

1 – плита автопроїзду; 2 – плита трамвайного проїзду; 3 – поздовжні балки; 4 – поперечні балки; 5 – верхній пояс ферми; 
6 – підкіс; 7 – елемент ферми; 8 – колесовідбій; 9 – опора освітлення; 10 – трамвайні колії; 11 – автошляховий проїзд; 
12 – тротуари 

 
Рис. 2. Покриття по проїзній частині (авто- та трамвайний проїзд) 

Мета 

Метою даної роботи є надання рекоменда-
цій з трьох основних положень: запропонувати 

більш досконалий деформаційний шов, більш 
досконалий склад асфальтового покриття та 
розробити конструкцію підсилення консолей 
плити трамвайного проїзду для запобігання 
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сколювань по торцях плит. Все це (разом з усу-
ненням інших незначних, але численних дефек-
тів) повинно у сукупності забезпечити довгові-
чну та безаварійну роботу автошляхового прої-
зду з дуже інтенсивним рухом транспорту в 
тому числі і великовантажного. 

Методика 

Методика виконання даної роботи потребу-
вала залучення всіх спеціалістів галузевої нау-
ково-дослідної лабораторії штучних споруд 
(міст має довжину 1384,8 метри). Обстеження 
виконувалось візуально згідно [9] з викорис-
тання в окремих випадках біноклів, інструмен-
тальна зйомка – нівеліром (з одночасним відлі-
ком по трьох рейках), вимірювання – лазерною 
рулеткою та випробування міцності бетону – 
неруйнівним методом за допомогою склероме-
тра (Шмидт-2). Результати обстеження фіксу-
вались у журналах і додатково на численних 
фото. 

Візуальне обстеження автошляхового проїз-
ду та трамвайної колії дозволило виявити осно-
вні дефекти, які у більшості випадків є резуль-
татом похибок проектування, неякісного капі-
тального ремонту та незадовільної експлуата-
ції. До дефектів,, які є загальними та значно 
впливають на несучу здатність, безпеку та дов-
говічність, в першу чергу були віднесені (саме 

на них зосереджувались при виконанні даної 
роботи) наступні: 

− стан деформаційних швів; 
− стан покриття проїзної частини; 
− дефекти покриття тротуарів; 
− тріщини, сколювання бетону та замо-

кання в місці спирання плит автопроїзду на 
плити трамвайного проїзду та на металеві  поз-
довжні балки; 

− забруднення потьоками іржі попереч-
них та поздовжніх балок в місці розташування 
деформаційних швів та їх корозія. 

Кожен з даних дефектів аналізувався з точки 
зору надання конкретних рекомендацій з по-
ліпшення роботи споруди в цілому. 

Результати дослідження 

Деформаційні шви. Всі без винятку дефор-
маційні шви не виконують своїх основних фун-
кцій (забезпечення плавного проїзду транспор-
тних засобів, водовідведення вологи через жо-
лоби, довговічність самого шва та мінімальний 
вплив його стану на стан несучих конструкцій). 
Слід врахувати і той фактор, що всі поздовжні 
балки (10 балок) розрізані в середині кожного 
прогону для зменшення переміщень і в даному 
місці розташовано так званий додатковий де-
формаційний шов. На рис. 3 наведені схеми 
основного та додаткового деформаційного шва.

    
Рис. 3. Основний та додатковий деформаційний шви, що встановлені на мосту 

Різниця полягає в тому, що додатковий де-
формаційний шов перекриває зазор між части-

нами прогонової будови шириною всього 50 мм 
в той час як основний – 150 мм. Але і в першо-
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му і в другому випадках закладні деталі оваль-
ного типу відсутні,  а також відсутні і жолоби 
для відводу вологи. Основна причина незадові-
льної їх роботи полягає в тому, що асфальтове 
покриття над швами деформується і волога по-

трапляє без перешкод до металу деформацій-
них швів. Корозія металу деформаційних швів 
при обстеженні встановлена 30…35 %. 

На рис. 4 наведено один з прикладів стану 
такого шва. 

                  
Рис. 4. Стан деформаційного шва (вигляд зверху та знизу) 

Тріщини в асфальтовому покритті свідчать 
про те, що даний шов не працює по схемі за-
критого. З цього приводу не можна не підтри-
мати сказане відомим проектувальником 
М. М. Корнієвим [18] «…У многих чиновни-
ков, связанных со строительством и эксплуата-
цией мостов, существует представление о том, 
что деформационные швы это второстепенные 
элементы пролетного строения. Что ничего 
плохого не происходит, если деформационные 
швы текут и при проезде транспорта ощущают-
ся толчки. Такой подход, несомненно, ошибоч-
ный, поскольку разрушение пролетных строе-
ний при всех прочих равных условиях начина-
ется с деформационных швов. Агрессивная во-
да, протекающая через шов, интенсивно 
разрушает торцы пролетных строений, опорные 
части и ригеля опор. Удары автомобилей по 
шву разрушают плиту и опорные части. День-

ги, вложенные в качественные деформацион-
ные швы, всегда окупаются за счет большей 
безремонтной эксплуатации моста». 

З великого переліку нормативної, методич-
ної та рекомендованої літератури [16, 17, 19, 
20, 21], як результат дослідження, запропоно-
вана заміна всіх основних деформаційних швів 
на більш досконалі фірми МAURER. Такі шви з 
успіхом працюють на мостах у м. Дніпрі. Вра-
ховуючи значну вартість швів даного типу, ре-
комендовано встановити в середині прогонів 
деформаційні шви закритого типу запропоно-
вані кафедрою «Мости», які отримали позитив-
ну оцінку вказаної вище фірми і рекомендовані 
для встановлення на мостах, де переміщення 
торців прогонових будов складають до 50 мм. 
Загальний вигляд даного шва наведено на 
рис. 5.

 
Рис. 5. Запропонований деформаційний шов для влаштування в середині прогонів: 

1 – аркоподібна армована стрічка, 2 – бовти кріплення кутиків, 3 – кутик, 4 – мастика, 5 – асфальтове покриття, 
6 – «z-подібний» профіль 
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Основна відмінність даного деформаційного 
шва полягає в тому, що зазор перекривається 
аркоподібною резино-металевою стрічкою, яка 
спирається на полки кутиків, що приєднані до 
торців прогонових будов. Кутики можуть крі-
питись як горизонтальними так і вертикальни-
ми анкерами. Вартість такого шва (два кутики 
та транспортерна стрічка) мінімальна [15]. 

ГК «Стройкомплекс» РФ пропонує цілу ни-
зку деформаційних швів, у діапазоні перекрит-
тя зазорів від 20 мм до 400 мм: резинові з Т-
образним компенсатором (20 мм); одномодуль-
ні з гнучким резиновим компенсатором ДШС-
60 (60 мм) та ДШС-80 (80 мм); двох- та трьох-
модульні ДШС-60 (120…180 мм) та ДШС-80 
(160…240 мм); металеві ДШ гребінчастого ти-
пу (400 мм). В дужках – рекомендований діапа-
зон переміщень. Асфальтове покриття. Неза-
довільний стан деформаційних швів в свою 
чергу спровокований в тому числі і незадовіль-
ним станом асфальтового покриття [22]. Тип 
асфальтового покриття за нормами визначаєть-
ся у залежності від регіону та середньої темпе-
ратури за рік. Те, що за останні роки темпера-
тура в літні місяці значно підвищилась, а зафік-
сований максимум в Дніпрі складає 40,9 ºС ніяк 
не впливає на вибір типу покриття, оскільки 
середня температура за рік підвищилась всього 
на 1 ºС. 

На даному етапі іде розробка нового ГБН 
В.2.3-37641918-ххх:201х. В ньому повинні бути 
внесені зміни до вибору типу покриття на мос-
тах з врахуванням саме температури в літні мі-
сяці, коли асфальт «плавиться». Приводом для 
цього можуть бути вилучені з інформаційних 
джерел дані по дослідженням у цьому напрям-
ку, а саме: 

− проведені виміри температури асфаль-
тового покриття (сірого кольору) при темпера-
турі повітря 30 ºС зафіксували температуру ас-
фальту 52…55 ºС (а якщо асфальт чорний та 
температура повітря 40 ºС вона досягає 70 ºС); 

− асфальтове покриття чорного кольору 
поглинає 94…96 % сонячної енергії в той час 
як білий – 20…30 %; 

− додавання в суміш подрібненої алюмі-
нієвої фольги знижує нагрів у 2,5 разів; 

− мембранна стрічка темного кольору по-
глинає у 2 рази більше сонячної енергії ніж сві-
тла. 

Наведені факти повинні бути приводом від-
творення в ГБН різного підходу до норм проек-
тування асфальтового покриття на дорогах та 
на мостах. Тепло від нагріву асфальту на мосту 
проникає вниз (плита) на 20 см, в той час як на 
підходах (дорога) може проникати на необме-
жену глибину і саме тому температура поверхні 
асфальту на мосту вища. 

Перепади в літніх та зимових температурах, 
а також вібрації (особливо від трамваїв) приво-
дять до відшарування вирівнюючого шару бе-
тону. З-за еластичності асфальту в літній період 
тріщини не утворюються, але сам шар асфальту 
починає рухатись, що призводить до утворення 
напливів та поглиблень. 

Деформації дорожнього покриття на мостах 
пов’язані з двома основними факторами: ста-
ном гідроізоляції [10, 23] та деформаційних 
швів. З джерел Інтернет та експлуатаційних 
організацій відомо, що дорожні організації з 
всього фінансування дорожніх будівельних ро-
біт на експлуатацію мостів виділяють 4 %, а 
решту на дороги [11]. Капітальний ремонт до-
рожнього покриття на мостах виконується че-
рез 15 і більше років [12], але без ремонту гід-
роізоляції та деформаційних швів це викинуті 
гроші. Підвищення температури влітку вище 
проектної (для асфальтового покриття) приво-
дить до його розм’якшення і як наслідок до на-
пливів та поглиблень в проїзній частині. Це 
впливає на комфортність їзди, безпеку та ство-
рення умов для легкого проникнення вологи на 
плити і далі на інші елементи. Напливи дося-
гають 10…12 см, а поглиблення ідуть на всю 
товщину асфальтового покриття (рис. 6). 

У даному випадку рекомендовано застосу-
вання більш жорсткого складу асфальтової су-
міші [1, 2, 7, 8, 13, 14] з врахуванням в нормах 
як основного фактору не середньої температури 
в даному регіоні за рік, а максимальних темпе-
ратур в літній період з застосуванням спеціаль-
них складів асфальтової суміші, бо саме в ці 
місяці іде деформація покриття [3-6]. 

Покриття тротуарів. Не зовсім вдалим ви-
явився і проект влаштування покриття тротуа-
рів. Даний тип покриття застосовують зарубіж-
ні фірми і по відгуках воно добре себе зареко-
мендувало. Але при обстеженні тротуарів було 
відмічено, що виконане методом запилення за-
хисне покриття добре себе поводить тільки у 
випадку чіткого дотримання технології. 
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Рис. 6. Тріщини, напливи та поглиблення в асфальтовому покритті проїзної частини

Вочевидь, роботи по запиленню захисного 
шару проводилось на не зовсім суху поверхню. 
При високих температурах волога перетворю-
ється у пар, шукає вихід назовні і знаходить 
вихід по тріщинах. Окремі ділянки висихають 
нерівномірно і покриття коробиться. По всій 
довжині тротуарів були відмічені тріщини уса-
дочного характеру розкриттям 0,1…0,2 мм в 
даному покритті (рис. 7). 

 
Рис. 7. Відшарування захисного шару (запилення) 

покриття тротуарів 

Для збереження даного покриття необхідно 
усунути причину відшарування, тобто закрити 
всі наявні тріщини методом запилення тим же 
самим складом для неможливості просочування 
вологи через тріщини і це треба зробити у пері-
од, коли тріщини абсолютно сухі. 

Вузол обпирання плит. Більш масовим де-
фектом можна вважати розлаштування з утво-
ренням поздовжніх тріщин стику між торцем 
плит автошляхового проїзду в місці їх обпи-
рання на плиту трамвайного проїзду. 

Якщо розглянути поперечний переріз проїз-
ної частини, то можна бачити один конструкти-
вний недолік, який приводить до появи тріщин 
та сколювань в бетоні плит, замоканню бетон-
ної поверхні та верхнього поясу поздовжніх 
балок. Залізобетонні плити спираються на 10 

поздовжніх металевих балок. Плити автошля-
хових проїздів спираються відповідно на 1, 2, 3 
та 8, 9, 10 поздовжні балки. Плити трамвайного 
проїзду спираються на 4, 5, 6, 7 поздовжні бал-
ки. Консолі залізобетонних плит автошляхових 
проїздів безпосередньо не спираються на поз-
довжні балки 4 та 7, а на невеликі консолі плит 
трамвайного проїзду. При проїзді транспортних 
засобів в різних сполученнях, між двома консо-
лями виникають переміщення різного напрямку 
(вниз та вверх) у залежності від того які сполу-
чення одноразової дії транспортних засобів ми 
маємо. А їх багато ( математично це сумарна 
кількість сполучень з 4 елементів по 1, по 2, по 
3 та по 4). В такій ситуації тріщини в місті спо-
лучення плит закономірні. Даний дефект зафік-
совано на всіх, без винятку, прогонових будо-
вах по всій довжині (рис. 8). 

 

 
Рис. 8. Тріщини різного розкриття та сколювання 
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Переміщення вверх-вниз приводять додат-
ково до сколювань плит в місцях сполучення. 
Різниця полягає тільки в товщині розкриття 
тріщин по швах, відшарувань бетону та сколю-
вань (рис. 9). 

 
Рис. 9. Сколювання бетону, замокання по шву та по 

плиті з вилуговуванням 

Додатковим фактором є наявність нещіль-
ного прилягання поверхні окремих плит автош-
ляхового проїзду до плити трамвайного проїзду. 

Тріщини, як правило, мають розкриття від 
4…5 мм до 8…9 мм. Відшарування бетону на 
висоту до 10 см, а сколювання по розмірах до 
8…10 см. Нижче наведені декілька прикладів 
даного дефекту. 

У багатьох випадках крім сколювань та трі-
щин наявні значні потьоки між плитами. Це 
вже наслідок наявності тріщин у асфальтовому 
покритті через які протікає волога (зливи, та-
лий сніг) і далі заходить в місце спирання плит 
і знаходить вихід на зовні. Цей дефект значно 
серйозніший, оскільки іде інтенсивне замокан-
ня не тільки бетону (він теж втрачає міцність), 
а й робочої арматури плити з корозією. Розпу-
шення арматури при корозії приводить до зна-
чних сколювань бетону (рис. 10). 

 
Рис. 10. Тріщини, відшарування бетону з оголенням 

арматури 

Якщо прослідити даний дефект зверху, то у 
всіх випадках наверху (проїзна частина) маємо 
значні пошкодження покриття, поглиблення  та 
значні напливи. Під колесами автотранспорту 
залишається шар не більше 2… 3 см, через який 
волога без перешкод потрапляє на плити. Весь 

асфальт, що вижимається колесами транспорту  
заповнює три напливи висотою до 10….14 см 
(два з боків та один посередині). 

Поздовжні та поперечні балки. При об-
стеженні стану основних несучих конструкцій 
автошляхового проїзду (поздовжні та поперечні 
металеві балки) відмічено їхній хороший стан 
на всіх прогонах за винятком підйомного про-
льоту (потребують фарбування). Всі балки на 
інших прольотах пофарбовані, не мають дефек-
тів силового характеру (тріщин, розладнання 
болтових з’єднань), що є дуже позитивним мо-
ментом вдалого перепроектування. 

Але в тих місцях, де розташовані деформа-
ційні шви картина декілька інша. Незадовіль-
ний стан всіх без винятку деформаційних швів 
(основних та додаткових) безпосередньо впли-
ває на стан крайніх поперечних балок та балок 
розташованих всередині прольоту (додатковий 
деформаційний шов) і поздовжніх на відстані 
до 1,5 м в обидві сторони від деформаційного 
шва. 

Волога, що проникає через деформаційний 
шов приводить до значної корозій металу са-
мих швів і цей бруд і іржа стікають на поздов-
жні та поперечні балки, що вже зараз приво-
дить до відшарування фарбового покриття, ко-
розії (поки що поверхової) балок. 

Фото, що наведені нижче, є цьому підтвер-
дженням (рис. 11, 12, 13). 

Крім того можна бачити, що цей дефект має 
місце і на елементах головних ферм. Волога та 
бруд стікає на верхній пояс ферм і далі нижче 
на інші елементи. 

Верхні пояси поздовжніх балок № 4 та № 7 
мають початкову корозію верхнього поясу у 
тих випадках, якщо тріщина має значне розк-
риття. Це в свою чергу обумовлено тим в якому 
стані знаходиться покриття проїзної частини в 
даному місці. Волога та бруд без перешкод 
проникає до місця обпирання плит і далі вихо-
дить зовні через тріщину. Таким чином стан 
даних поздовжніх балок та плит залежить тіль-
ки від стану покриття. 

Що стосується самих тріщин, то їх вплив на 
несучу здатність плит має місце тільки в тому 
випадку, якщо це призводить до сколювань то-
рців плит. Наявність самої тріщини, як вже бу-
ло сказано, є закономірною. Тріщини більшого 
розкриття мають місце в тих випадках, коли 
плита автопроїзду не має щільного спирання на 

© К. І. Солдатов, В. А. Мірошник, С. В. Ключник, Ю. Л. Заяць, 2018 
 

63 



ISSN 2413-6212 (Online), ISSN 2227-1252 (Print) 
Мости та тунелі: теорія, дослідження, практика, 2018, № 14 
 

МОСТИ ТА ТУНЕЛІ: ТЕОРІЯ, ДОСЛІДЖЕННЯ, ПРАКТИКА 
плиту трамвайного проїзду і при проході тран-
спорту вона «грає». Дані тріщини повинні бути 
розкриті повністю, виконане підклинювання 
металевими пластинами відповідної товщини і 
далі закрити тріщину. 

Рекомендовано сколювання відновлювати 
бетонною сумішшю, а самі тріщини розшити та 
заповнити герметиком. Цю роботу треба вико-
нати після капітального ремонту покриття прої-
зної частини. 

 
Рис. 11. Стан поздовжніх та поперечних балок поза зоною розташування деформаційних швів 

 

      
 

      
Рис. 12. Приклади стану поздовжніх та поперечних балок в зоні розташування деформаційних швів 
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Рис. 13. Замокання та вилуговування, тріщини, від-

шарування бетону 

Для заробки поздовжніх тріщин  між плита-
ми запропоновані  матеріали і технології прові-
дних європейських виробників будівельної хі-
мії в цій галузі, а саме : DRIZORO (Іспанія), 
SIKA (Швейцарія), MC-BAUCHEMIE (Німеч-
чина), DEITERMANN (Німеччина). Більшість з 
них пройшла перевірку і позитивно себе заре-
комендувала. В даному випадку все вирішує 
вартість. На сьогоднішній день існує можли-
вість закрити тріщини методом інєктування з 
застосуванням  високотекучих в’язких низькос-
труктурованих полімерних композитних мате-
ріалів. Для цих робіт рекомендовані: 

− поліольні та амінні матеріали концернів 
"DRIZORO" (Іспанія) і "MAPEI" (Італія); 

− ремонтні розчини фірм "Мапей", Мапе-
гроут-Т40 або Мапегроут-430 рекомендовані 
для відновлення сколювань бетону по торцях 
плит; 

− епоксидні смоли Ceresit CD 32 (Німеч-
чина) для герметизації стабілізованих тріщин з 
розкриттям до 3-х мм (більшість тріщини є са-
ме такими); 

− поліуретанової смоли більш підходять 
для  нашого випадку, оскільки тріщини  активні 
і знаходяться під впливом динамічних наван-
тажень, то пропонується використовувати ма-
теріал Ceresit CD 33 (Німеччина); 

− тіоколові герметики АМ-0,5; Гидром-2; 
КМ-0,5; У-ЗОМЭС-5 представляють пастоподі-
бну масу чорного кольору з двох або трьох 
компонентів. Основний виробник близького 

зарубіжжя – завод гумових технічних виробів 
(м. Казань, РФ); 

− акрилові герметики еластичні, тому во-
ни можуть бути застосовані для малорухомих, а 
не тільки для стаціонарних стиків тріщин. Сох-
не такий матеріал протягом доби; 

− поліуретанові герметики відрізняються 
підвищеною стійкістю до дії хімічних сполук – 
солей, кислот, лугів та інших речовин. Мають 
високу швидкість висихання (первинна захисна 
плівка утворюється вже через півтори години 
після нанесення); 

− герметики на основі тіоколу відрізня-
ються високою міцністю і можуть бути засто-
совані в діапазоні температур від -55 до +130 
градусів, а також підвищеною стійкістю до 
впливу зовнішніх атмосферних факторів, допу-
скають незначну деформацію обробленої пове-
рхні. Шов, заповнений такою речовиною, за-
стигає приблизно через 2-3 доби; 

− силіконові герметики найбільш універ-
сальні, вони прекрасно витримують експлуата-
цію обробленої поверхні при температурі від -
50 до +200 градусів. Первинне схоплювання 
шва відбувається приблизно через 30 хвилин, а 
повне затвердіння – через добу; 

− бітумні герметики до складу яких вхо-
дить бітум та гума. До переваг бітумних герме-
тиків відносять вологостійкість, хорошу адге-
зію та низьку вартість. 

У даному випадку тріщини мають велику 
протяжність та значну рухливість, а тому необ-
хідно застосовувати герметик з підвищеною 
еластичністю. Послідовність робіт за даною 
технологією пропонується наступна: 

− демонтаж пошкодженого бетону вздовж 
тріщин (розшивка); 

− очистка поверхні після демонтажу стис-
лим повітрям; 

− очистка та антикорозійний захист арма-
тури (якщо вона оголена); 

− відновлення пошкоджених фрагментів 
бетону (сколювань) або заповнення швів відпо-
відним герметиком; 

− вирівнювання, шпаклювання та фарбу-
вання поверхні. 

Наукова новизна та практична значимість 

Наукова зацікавленість полягає в тому, що у 
даному випадку ми маємо чотири несучі еле-
менти, що розташовані поверхово: верхній пояс 
ферми, поперечні балки, поздовжні балки та 
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залізобетонні плити з асфальтовим покриттям.  
Сумісна їх робота не проста, а тому виникають 
питання забезпечення сумісної їх роботи при 
якій би не виникали розладнання особливо в 
вузлах сполучення. Що стосується спирання 
поздовжніх балок на поперечні, то як видно з 
результатів обстеження, ця проблема вирішена 
з високою якістю. Це досягнуто принципово 
іншою конструкцією вузла спирання, яка була 
відтворена при капітальному ремонті у 2008 
році. Досягти такого результату з деформацій-
ними швами не вдалося і тому при наступному 
капітальному ремонті пропонуються нові дефо-
рмаційні шви двох типів які вже добре себе за-
рекомендували на інших об’єктах. Також нада-
ні рекомендації по корегуванню складу верх-
нього шару покриття на тротуарах та асфальто-
вого покриття по проїзній частині. 

Висновки 

На основі виконаної роботи, враховуючи не-
значний термін експлуатації автошляхового 
проїзду після капітального ремонту (8 років), 
можна засвідчити, що з розроблених проектів 
капітального ремонту (трамвайна колія, залізо-
бетонні плити, поздовжні та поперечні балки, 
деформаційні шви, тротуари та водовідведення) 
більш менш позитивний результат отримано від 
втілення наступних проектів: 

− по водовідведенню за рахунок встанов-
лення проектної кількості водовідвідних трубок 
відповідного діаметру та забезпечення стоку за 
рахунок поздовжнього та поперечного ухилів; 

− по влаштуванню тротуарів таке рішення 
можна вважати позитивним при чіткому вико-
нанні технології; 

− більш вдалим був проект вузлів спиран-
ня поздовжніх  балок та поперечні та попереч-
них на верхній пояс ферм (дефекти відсутні); 

− найбільш невдалим було рішення по за-
стосуванню означених вище деформаційних 
швів і тому при розробці проекту капітального 
ремонту вони повинні бути замінені на більш 
досконалі і які пройшли перевірку часом; 

− що стосується покриття, то тут необхід-
но принципово підійти до вирішення даного 
питання не тільки для даного моста, а взагалі 
для мостів з відображенням цих положень в 
новому проекті ГБН. 
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АНАЛИЗ СОСТОЯНИЯ НЕСУЩИХ КОНСТРУКЦИЙ 
АВТОДОРОЖНОГО ПРОЕЗДА СОВМЕЩЕННОГО МОСТА ЧЕРЕЗ 
РЕКУ ДНЕПР В Г. ДНЕПРЕ ПО РЕЗУЛЬТАТАМ ОБСЛЕДОВАНИЯ 

Цель. Целью данной работы является анализ причин расстройства работы железобетонных плит авто- и 
трамвайных проездов в месте их опирания, неудовлетворительное состояние асфальтобетонного покрытия и 
особенно деформационных швов. Методика. Состояние основных несущих конструкций автодорожного 
проезда исследовалось визуально с фиксацией конструктивных элементов, узлов соединения и дефектов на 
многочисленных фото. Проведена инструментальная съемка плана и профиля по всей длине мостового пе-
рехода и на подходах, выполнено испытание прочности бетона неразрушающим способом. Результаты. 
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Результатом данной работы являются предоставленные рекомендации относительно причин расстройства 
работы железобетонных плит, деформационных швов и появления других дефектов, которые влияют на не-
сущую способность, выносливость и безопасность. Научная новизна. Научная заинтересованность заклю-
чается в том, что в данном случае мы имеем четыре несущих элемента, которые расположены этажно: верх-
ний пояс фермы, поперечные балки, продольные балки и железобетонные плиты. Совместимая их работа не 
простая, а потому возникают вопросы обеспечения совместимой их работы без расстройства узлов опира-
ния. Дополнительные проблемы возникают за счет наличия двух трамвайных путей. Практическая значи-
мость. Опираясь на полученные данные и выполненный анализ причин возникновения дефектов, предо-
ставлены рекомендации по устранению дефектов, замене деформационных швов на более совершенные, 
усиления узла опирания плит и применению более надежного асфальтобетонного покрытия. 

Ключевые слова: обследование; пролетное строение; автодорожный проезд; трамвайный проезд; дефор-
мационные швы; испытание; инструментальная съемка; совмещенный мост 
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ANALYSIS OF THE CONDITION OF THE BEARING STRUCTURES OF 
THE ROAD TRAVELPASS OF THE COMBINED BRIDGE ACROSS THE 
DNIPRO RIVER IN THE DNIPRO CITY ACCORDING TO THE SURVEY 
RESULTS 

Purpose. An aim of the work is an analysis of reasons of discord of work of reinforce-concrete slabs of high-
way- and tram-car passages in the place of their leaning, unsatisfactory state of asphalt layer and especially expan-
sion joints. Methodology. The state of basic load carrying structures of highway passage was investigated visually 
with fixing of structural elements, joints and defects on numerous photos. The instrumental survey of plan and pro-
file is conducted on all length of bridge transition and on approaches, the test of durability of concrete is executed by 
a non-destructive method. Findings. A performance yielded are the given recommendations in relation to reasons of 
discord of work of reinforce-concrete slabs, expansion joints and appearance of other defects, that influence the 
bearing capasity, endurance and safety. Originality. The scientific interest is based on that in this case we have four 
bearing elements that are located storied: upper belt of truss, cross-beams, stringers and reinforce-concrete slabs. 
Their coupled work is not simple, and that is why there are questions of providing of their joint work without the 
support joints failure. Additional problems arise up due to the presence of two tram-car ways. Practical value. 
Based on the obtained data and executed analysis of reasons of defects, given the recommendation on the removal of 
defects, replacement of expansion joints on more perfect ones, strengthening of knot of slab supports and to applica-
tion of more reliable asphalt layer. 

Keywords: inspection; flight structure; road passage; tram passage; expansion joints; test; instrumental survey; 
combined bridge 
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