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Набутий за тисячоліття досвід післявоєнної відбудови засвідчує, 

що неефективність заходів, спрямованих на відновлення зруйнованих 
бойовими діями територій та економічних зв’язків, може призвести до 
повторення військових конфліктів [1]. На території України в наслі- 
док ведення бойових дій було знищено та пошкоджено значну части-
ну транспортної інфраструктури, зокрема малих та середніх залізнич-
них мостів. Для відновлення у стислі терміни цих об’єктів пропо-
нується розглянути можливість використання металевих балок трива-
лого зберігання (мобілізаційного резерву) виготовлених за типовими 
проектами. 
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За конструкцією це – балкові, металеві із суцільною стінкою про-
гонові будови, виготовлені за типовими проектами у 80-90 роках ми-
нулого століття. Вони були розраховані на навантаження Н6 та не 
можуть без обмежень відповідати сучасним вимогам для пропуску 
рухомого складу. Постає питання підвищення вантажопідйомності 
цих прогонових будов. 

Вантажопідйомність металевих балок можна підвищити за раху-
нок нарощування металу головних балок, або за рахунок зміни кон-
струкції балок із звичайних металевих у сталезалізобетонні. Це мож-
ливо при включенні в спільну роботу типових металевих балок ре-
зерву із новою залізобетонною плитою проїжджої частини. Другий 
варіант може забезпечити ефективне використання наявних мате- 
ріальних ресурсів довготривалого запасу, але при цьому постає зав-
дання розробки ефективних конструктивних рішень. 

Сьогодні в Україні на залізниці експлуатується 276 мостів із стале-
залізобетонними прогоновими будовами із загальної кількості 2400, 
що складає близько 11% [15]. Це переважно балкові системи, із 
суцільною стінкою, їздою верхом довжиною 24-36 м. Накопичено 
значний досвід проектування, будівництва та експлуатації даних кон-
струкцій. 

Сталезалізобетонні прогонові будови складаються з металевої ча-
стини, яка повинна проектуватися по нормам що застосовуються для 
металевих конструкцій та залізобетонної плити, проектування якої не 
повинно суперечити проектуванню залізобетонних конструк- 
цій. При цьому слід враховувати властивості, притаманні лише стале-
залізобетонним прогоновим будовам мостів [2]. У вітчизняних нормах 
[3-6] доволі чітко викладено розрахунки сталезалізобетонних мостів 
за першою і другою групами граничних станів. 

Основна перевага таких конструкцій полягає в тому, що при 
жорсткому об’єднанні металевої балки та залізобетонної плити вини-
кає стиснення залізобетонної плити при вигині балок. Це призводить 
до зменшення стиснутої зони перетину верхніх поясів сталевих балок, 
підвищенню горизонтальної жорсткості прогонових будов, зниженню 
витрати сталі на 12-18% в порівнянні з металевими прогоновими  
будовами [7, с. 16]. До того ж сталезалізобетонні прогонові будови 
простіші за конструкцією та дешевші за металеві [2]. Мостове полот-
но на баласті служить довше ніж на металевій прогоновій будові та 
дає можливість швидкісного руху потягів, також зменшує шум від 
потягу [17]. 

Витрати сталі на сталезалізобетонні прогонові будови у 1,5... 2 ра-
зи вищі за залізобетонні, але витрати бетону на одиницю довжини тут 
майже не залежать від величини прогону. У той же час як у залізобе-
тонних прогонових будовах витрати бетону збільшуються зі збіль-
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шенням прогону. Відповідно конкурентоздатність сталезалізобетон-
них прогонових будов у порівнянні із залізобетонними зі збільшенням 
прогону також збільшується [8]. 

Ще однією перевагою сталезалізобетонних мостів є економія часу, 
витраченого на будівництво, тому побудова сталезалізобетонних 
мостів є одним з найпривабливіших рішень при необхідності швидко-
го відновлення руху потягів. Ще більшу економію часу можна отри-
мати шляхом заводського виготовлення залізобетонної плити 
проїжджої частини. 

До недоліків мостів із сталезалізобетонних прогонових будов, в 
наших умовах, можна віднести сезонне виконання робіт по бето-
нуванню плити. Також до недоліків цих прогонових будов можна 
віднести улаштування залізобетонної плити після того як головні 
балки вже встановлені в прогін, тоді як металеві прогонові будови 
можуть бути зібрані на підходах та встановленні в прогін вже з ого-
родженням та водовідводом [2]. 

В Україні є позитивний досвід використання металевих балок три-
валого зберігання (мобілізаційного резерву) для відновлення автодо-
рожніх мостів у стислі терміни після руйнівних повеней 1998 та  
2000 років у Закарпатській області [9]. Цікавим є те, що використову-
ючи металеві балки мобілізаційного резерву були створені стале-
залізобетонні прогонові будови. За рахунок використання їх на зруй-
нованих об’єктах отримана економія 1,197 млн. грн. [9]. Враховуючи 
це доцільно буде розглянути питанні використання балок тривалого 
зберігання для відновлення руху залізничного транспорту. 

В сталезалізобетонних прогонових будовах мостів важливим є 
надійне поєднання сталевої балки та залізобетонної плити для якісної 
сумісної роботи. Розглянувши розроблені конструкції анкерів [10-14] 
можна зробити висновок, що найбільш технологічним та надійним  
є використання гнучких анкерів, приварених напівавтоматичним  
методом. 

Таким чином, спосіб об’єднання металевих балок тривалого 
зберігання (металевих балок мобілізаційного резерву) із залізобетон-
ною плитою для спільної роботи, тим самим перетворивши їх на ста-
лезалізобетонні прогонові будови, може підвищити їх вантажопідйо-
мність, а використання цих прогонових будов для відновлення  
зруйнованої транспортної інфраструктури забезпечить високі темпи 
будівництва та економічний ефект. 
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Дорожні умови характеризуються параметрами місцевості, в якій 

експлуатується автомобіль, параметрами опорної поверхні, по якій він 

рухається, стабільність стану опорної поверхні, інтенсивністю та ор-

ганізацією руху. Деякі параметри дорожніх умов ( ті, якими визнача-

ється якість опорної поверхні ) можуть бути використані при конс-

труюванні автомобілів та закладені в його експлуатаційні характерис-

тики, а також при розробці окремих агрегатів та вузлів автомобіля. 




