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В статье представлены теоретические выкладки на тему актуальных 

проблем сопряжения пролётного строения моста с насыпью. Особое вни-

мание уделено функции переходной плиты как основной причины малого ди-

намического воздействия на пролётное строение моста. 

 
В процессе заезда на пролётное строение моста автомобиль преодоле-

вает несколько различных по жёсткости, сменяющих друг друга оснований. 
Первым типом основания всегда является конструкция дорожного полотна 
на насыпи. Последним – мостовое полотно на балках пролётного строения. 
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Конструкции этих двух оснований радикально отличаются по составу при-
меняемых материалов и их жёсткости. 

Проходя по участку смены жёсткостей основания в подвеске автомобиля 
возникают колебания, которые при дальнейшем движении по пролётному 
строению вызывают дополнительные динамические нагрузки. 

Жёсткость дорожного полотна складывается из жёсткости грунта осно-
вания, различных слоёв дисперсного грунта и слоя асфальтобетонного по-
крытия. 

Жёсткость мостового полотна более сложна и характеризуется большим 
количеством элементов, таких как: грунт основания, конструкция фунда-
мента насадки, насадка с подферменниками, опорная часть, балки пролёт-
ного строения и слои покрытия. В слоях покрытия также можно выделить 
более мелкие элементы, такие как: выравнивающий слой, гидроизоляция, 
армированный защитный слой и асфальтобетон. 

Каждый из перечисленных материалов имеет свой модуль упругости и 
толщину. В совокупности эти параметры создают жёсткость основания, по 
которому движется транспортное средство. Для того чтобы обеспечить 
плавность перехода жёсткости основания дорожного полотна в мостовое и 
избежать ударных нагрузок используется конструкция наклонной переход-
ной плиты, которая одним концом в нижней точке опирается на щебёноч-
ную подушку и на грунт, а вторым в верхней точке – на шкафную стенку 
(рис. 1). 

 

 
Рис. 1. Традиционная конструкция сопряжения моста с насыпью 

 
Такая конструкция была разработана полвека назад и на тот момент от-

лично выполняла свою функцию. Применяемые тогда опорные части имели 
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простую конструкцию из тех же материалов из которых состояла опора и 
пролётное строение или подобных им по жёсткости, а то и вовсе 
отсутствовали. 

Применяемые сегодня опорные части из полиуретана имеют небольшой 
модуль упругости и, как следствие, жёсткость. В виду этого шкафная 
стенка, на которую функционально ориентируется переходная плита, имеет 
жёсткость сильно выше, чем пролётное строение на опорной части. Со-
гласно действующему СТБ 2134-2010 такие опорные части при загружении 
могут деформироваться с уменьшением высоты на величину порядка 10 мм. 
В то время как шкафная стенка с опёртой на неё переходной плитой полу-
чает деформации меньшие на несколько порядков. 

С учётом этого, переходная плита функция которой плавное, с точки зре-
ния жёсткости основания, сопряжение дорожного и мостового полотна не 
может быть выполнено. 

Технологически напрашивается решение в виде устройства дополни-
тельной «малой переходной плиты» между шкафной стенкой и пролётным 
строением. Такую функцию сегодня фактически выполняют деформацион-
ные швы различной конструкции. Можно предположить, что такая их неце-
левая функция и является одной из причины низкой надёжности этого узла. 

На решение вышеописанной проблемы можно посмотреть с другой сто-
роны. Сегодня с целью устранения проблем с долговечностью деформаци-
онных швов предлагаются инновационные способы сопряжения, которые 
предполагают проливание плиты проезжей части над переходной плитой 
(рис. 2). 

 

 
Рис. 2. Инновационная конструкция сопряжения моста с насыпью, 

с выносом деформационного шва за пределы опоры 
 

Такое решение решает поставленные перед ним проблемы, устраняя ска-
чок жёсткости на стыке шкафной стенки и пролётного строения. Создаётся 
дополнительная консольная плита, назовём её «малой переходной плитой», 
которая является продолжением полки пролётного строения. Однако функ-
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ция основной переходной плиты в этом случае частично теряется, т.к. в ме-

сте устройства штрабы (деформационного шва) существует лишённый 

плавности стык. 

Интересным является ещё и то, что малая жёсткость опорной части мо-

жет создавать условия, когда балка пролётного строения частично опира-

ется не на неё, а на переходную плиту со шкафной стенкой. Что создаёт до-

полнительные поперечные срезающие усилия в малой переходной плите. 

Применяемая вновь конструкция сопряжения определённо решает по-

ставленные перед ней задачи и даже больше. Но требует дальнейшего ис-

следования и испытания конструкции. В том числе на предмет её роли в 

создании динамического воздействия на пролётное строение от проходя-

щего по сопряжению транспортных средств на большой скорости. 
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