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РОЗРОБКА НОВИХ ЗАЛІЗОБЕТОННИХ ПРОГОНОВИХ БУДОВ ДЛЯ 
МАЛИХ ТА СЕРЕДНІХ ЗАЛІЗНИЧНИХ МОСТІВ 

Мета. Покращення конструкції залізобетонних прогонових будов для малих та середніх залізничних мо-
стів. Методика. Для досягнення поставленої мети розглянуто сучасну конструкцію та проаналізовано зако-
рдонний досвід конструювання залізобетонних прогонових будов. Результати. Проведено дослідження ак-
туальних нормативних документів, сучасного стану розвитку конструкцій та технологій у області спору-
дження та капітального ремонту малих та середніх прогонових будов. Розроблено удосконалену конструк-
цію залізобетонних прогонових будов, що дозволяє уникати основних проблем, які виникають у ході 
експлуатації прогонових будов існуючої конструкції. Наукова новизна. Запропонована нова концепція зов-
нішнього армування залізобетонних прогонових будов. Удосконалені арматурні та опалубні креслення залі-
зобетонних прогонових будов залізничних мостів. Практична значимість. Запропоновані рішення дозво-
ляють вирішити одразу ряд проблем, пов’язаних з виробництвом та експлуатацією залізобетонних прогоно-
вих будов на залізничних мостах. 
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Вступ 
Сучасний розвиток мостобудування харак-

теризується широким впровадженням залізобе-
тонних конструкцій у якості несучих елементів 
мостів. Не дивлячись на широкий спектр буді-
вельних матеріалів, що можуть бути викорис-
тані при спорудженні транспортних споруд, 
частка залізобетонних конструкцій складає 75-
85 %. Технологічність, довговічність та еконо-
мічна ефективність роблять залізобетонні конс-
трукції безальтернативними у прогонових бу-
довах малих мостів (з прогонами до 12 м) та 
вкрай ефективними в середніх мостах (з прого-
нами до 33,6 м). 

Сучасний розвиток технологій будівництва 
та виробництва будівельних конструкцій дає 
змогу не тільки вводити часткові зміни, а й по-
вністю змінювати конструкцію в сторону тех-
нологічності та якості кінцевого виробу. В той 
же час, існуюча конструкція прогонових будов 
потребує вирішення цілого ряду недоліків. 

Мета 
Розробити конструкцію економічно ефекти-

вних залізобетонних прогонових будов малих 
та середніх залізничних мостів. 

Методика 

Робота із заміни старих прогонових будов 
малих та середніх мостів, як правило, відбува-
ється постійно, у плановому порядку. Об’єми 
даних робіт різні на різних залізницях та зале-
жать не скільки від нагальної необхідності ре-
монту, скільки від об’єму капітальних вкла-
день, які залізниця готова виділити на прове-
дення цих робіт. 

Широкого розповсюдження отримали про-
гонові будови зі звичайного залізобетону, ви-
конані за типовим проектом інв. № 557/11 [2]. 
Даний проект являв собою серію плитних про-
гонових будов з прогонами 2,95-16,5 м та реб-
ристих прогонових будов з прогонами 9,3-
16,5 м. 

Принципово прогонові будови являли со-
бою двоблочну конструкцію з несучим елемен-
том у вигляді плити або ребра з баластним ко-
ритом у вигляді плити з бортиками. 

Якість виконання проекту, широкий діапа-
зон та достатньо маленький крок довжин між 
суміжними прогоновими будовами (навіть 
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менший, ніж вимагали тодішні норми) є безпе-
речною перевагою даного типового проекту. 

Подальшого розвитку даний проект отримав 
у серії прогонових будов, розроблених ДП 
«Науково-конструкторське технологічне бюро 

колійного господарства Укрзалізниці», що 
увійшли до відомчого нормативного документу 
ЦП-289 «Інструкція з проектування залізобе-
тонних прогонових будов для залізничних мос-
тів з балок типу БПС» [1] (рис. 1). 

 
Рис. 1. Конструкція прогонової будови довжиною 12,2 м за ЦП-289 

У розробленій серії прогонових будов реалі-
зовано цілий ряд нововведень: 

˗ арматура АІІ замінена на більш міцну 
А 400с; 

˗ бетон М300 та М400 замінено на сучас-
ний В40; 

˗ використано сучасні гідроізоляційні ма-
теріали; 

˗ водопропускні трубки старого зразку 
замінено на сучасні полімерні, нейтра-
льні до агресивних середовищ; 

˗ висота бортика збільшена до 650 мм з 
метою можливості механізованої заміни 
баласту; 

˗ удосконалена конструкція внутрішнього 
бортика. 

Удосконалення, виконані у конструкції, є 
вкрай актуальними та важливими з позицій 
експлуатації, але вони не вирішили цілий ряд 
недоліків, закладених у конструкцію раніше, та 
таких, що можуть бути виправлені і забезпечи-
ли б уникнення проблем, описаних у [3]. 

У світовій практиці використання малих 
прогонових будов пов’язане перш за все з іс-

нуючими залізничними коліями та з спорудами 
на них. На нових ділянках колії, як правило, 
при невеликих прогонах, практично завжди ви-
користовуються водопропускні труби з метале-
вого гофрованого листа [6, 10, 12, 16, 18]. Дані 
конструкції є дешевшими, більш технологічни-
ми та простішими у експлуатації. 

Загальний рівень розвитку конструкцій та 
технологій виготовлення залізобетонних про-
гонових будов у Європі описано у літературі 
[15]. Слід зважати на те, що на сьогодні даний 
регіон відрізняється передовим рівнем розвитку 
у багатьох галузях науки, у тому числі і у мос-
тобудуванні. Високий, якщо не найвищий у сві-
ті рівень розвитку матеріалів, конструкцій та 
особливо технологій у будівництві на довгі ро-
ки вперед визначає рівень мостобудування у 
країнах Євросоюзу взірцем для наслідування. 

Окремим класом конструкцій починаючи з 
середини ХХ сторіччя розвиваються сталезалі-
зобетонні конструкції взагалі та сталезалізобе-
тонні прогонові будови зокрема. Такі констру-
кції характерні використанням у зоні розтягу 
сталі, у зоні стиску – залізобетону (рис. 2). 
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Рис. 2. Принципова конструкція сталезалізобетонної 

балки 

Конструкції прогонових будов можуть бути 
як повністю виготовлені на заводі (класична 
технологія), так і частково на заводі, а частково 
– на будівельному майданчику (так звана VFT 
технологія монтажу). Збірно-монолітна конс-
трукція сталезалізобетонних прогонових будов 
за технологією VFT передбачає виготовлення 
на заводі металевої балки з тонкою плитою, яка 
слугує опалубкою при подальшому монтажі. 

Досвід використання даного типу конструк-
цій довів не тільки їх економічну ефективність, 
а також суттєві конструктивні переваги у порі-
внянні з іншими способами реалізації констру-
кцій. 

Окремої уваги заслуговує рішення у області 
сталезалізобетонних конструкцій, пов’язане з 
інноваційним методом об’єднання сталі та бетону. 

Конструкція анкерів передбачає поступову і 
постійну передачу зсувних зусиль між залізобе-
тонною та металевою частинами прогонової 
будови (рис. 3). 

 
Рис. 3. Армування у інноваційних сталезалізобетон-

них конструкціях 

Дана технологія пов’язана перш за все зі 
збірно-монолітними конструкціями за VFT те-

хнологією, описаною раніше та у літературі [7, 
9, 11, 13, 14, 17]. З використанням даного спо-
собу анкерів технологія має назву VFT-WIB®. 
Дана конструкція вже не є класичною залізобе-
тонною конструкцією, а скоріше, залізобетон-
ною конструкцією із зовнішнім армуванням. 
Дана технологія є достатньо новою, вона опи-
сана у літературі [9, 11, 17, 18]. Найбільш ефек-
тивною вона є для конструктивних рішень ма-
лих та середніх мостів у варіанті збірно-
монолітної конструкції, що вказано у літературі 
[7]. Головною перевагою, що вказується авто-
рами розробки, є суттєвий економічний ефект – 
один погонний метр таких анкерів може замі-
нити до 20 звичайних гнучких анкерів. Наспра-
вді думка доволі суб’єктивна, оскільки не вра-
ховується ускладнення арматурного каркасу, 
що є обов’язковою частиною вузла передачі 
зусилля між стальною та залізобетонною час-
тинами балки. 

Відома конструкція прогонової будови се-
реднього мосту, що являє собою залізобетонну 
балку, посилену половинками двотаврів так, як 
описано раніше у технології VFT-WIB® 
(рис. 4). 

У літературі [8] наголошується, що прого-
нові будови розроблені для широкого спектру 
довжин від 6,5 до 24 метрів, причому від 6,5 до 
16 метрів вони є вкрай економічно ефективни-
ми. Дана конструкція є доволі цікавою та пот-
ребує подальших досліджень. 

 

 
Рис. 4. Конструкція та зовнішній вигляд залізничної 

прогонової будови з зовнішнім армуванням 
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Результати 

Враховуючи недоліки, виявлені в конструк-
ції прогонових будов за актуальними нормами 
[1] в арматурне та опалубне креслення було 
введено ряд удосконалень, в тому числі таких, 
що змогли б вирішити проблеми, наведені у [4, 
5]. 

Для опалубного креслення: 
˗ у відповідності до сучасних вимог залі-

зниці щодо товщини баласту на прого-
нових будовах, обов’язковою умовою 
до прогонових будов є наявність висо-
кого бортика, що було реалізовано; 

˗ висота плити баластного корита, прийн-
ята у попередніх проектах, може вважа-
тись оптимальною, оскільки практика 
використання більш тонких плит, що 
відповідають всім умовам міцності та 
витривалості, показали вкрай низьку 
надійність та довговічність; 

˗ величина вильоту зовнішньої та внут-
рішньої консолі плити баластного кори-
та була оптимізована по згинальному 
моменту; 

˗ сльозники для збору атмосферної воло-
ги влаштовані не тільки по краю плит 
баластного корита, а ще й по краю голо-
вних балок як у розрізі, так і по фасаду; 

˗ водовідведення з прогонової будови пе-
редбачається через пластикові водовід-
відні трубки. 

Для арматурного креслення: 
˗ армування плити баластного корита, 

прийняте у діючому нормативі, не може 
вважатись оптимальним, що довели 
проведені розрахунки. Армування ро-
бочою арматурою плити баластного ко-
рита було зменшено, розподільча арма-
тура залишилась без змін; 

˗ армування головної балки було повніс-
тю переглянуте, замість робочої арма-
тури використано металеву пластину 
зовнішнього армування, об’єднану з бе-
тоном прогонової будови гнучкими 
упорами; 

˗ на пластину зовнішнього армування пе-
редбачається нанесення анодного захис-

ту з цинкового покриття методом гаря-
чого цинкування; 

˗ положення строповочних петель прого-
нових будов відкореговано відносно 
центру ваги прогонових будов; 

˗ конструкція та форма закладних виробів 
удосконалена відносно сучасних тенде-
нцій виготовлення закладних виробів. 

Запропоноване опалубне креслення наведе-
но на рис. 5. 

 
Рис. 5. Опалубне креслення прогонової будови 

Запропоноване арматурне креслення наве-
дено на рис. 6, 7. 

Для підтвердження коректності запропоно-
ваної конструкції проведено розрахунок за гра-
ничними станами. 

Наукова новизна та практична значимість 

На основі проведених досліджень було роз-
роблено серію залізничних прогонових будов 
довжиною 4,0; 5,0; 6,0; 7,3; 7,7; та 9,3 м, що бу-
ла передана на ДП «Старокостянстинівський 
завод залізобетонних шпал» та у філію проект-
ного інституту «Укрзалізничпроект» для пода-
льшого впровадження на залізницях України. 

Висновки 

Розроблені залізобетонні прогонові будови 
за їх використання сприятимуть зменшенню 
виробничих та експлуатаційних витрат на залі-
зницях України. 
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Рис. 6. Арматурне креслення прогонової будови (розріз) 

 
Рис. 7. Арматурне креслення прогонової будови (фасад) 
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РАЗРАБОТКА НОВЫХ ЖЕЛЕЗОБЕТОННЫХ ПРОЛЕТНЫХ 
СТРОЕНИЙ ДЛЯ МАЛЫХ И СРЕДНИХ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ 
МОСТОВ 

Цель. Улучшение конструкции железобетонных пролетных строений для малых и средних железнодо-
рожных мостов. Методика. Для достижения поставленной цели рассмотрено современную конструкцию и 
проанализирован зарубежный опыт конструирования железобетонных пролетных строений. Результаты. 
Проведено исследование актуальных нормативных документов, современного состояния конструкций и 
технологий в области сооружения и капитального ремонта малых и средних пролетных строений. Разрабо-
тано усовершенствованную конструкцию железобетонных пролетных строений, которая позволяет избежать 
основных проблем, которые возникают в ходе эксплуатации пролетных строений существующей конструк-
ции. Научная новизна. Предложена новая концепция внешнего армирования железобетонных пролетных 
строений. Усовершенствованы арматурные и опалубочные чертежи железобетонных пролетных строений 
железнодорожных мостов. Практическая значимость. Предложенные решения позволяют разрешить сразу 
ряд проблем, связанных с производством и эксплуатацией железобетонных пролетных строений на желез-
нодорожных мостах. 

Ключевые слова: малые пролетные строения; железобетон; внешнее армирование; расчет; проект 
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DEVELOPMENT OF NEW CONCRETE SPAN STRUCTURES FOR 
SMALL AND MEDIUM RAILWAY BRIDGES 

Purpose. Improving of construction of reinforced concrete span structures for small and medium railway bridg-
es. Methodology. To achieve the aim, modern designs have been considered and international experience of design-
ing of reinforced concrete span structures has been analyzed. Findings. The research of actual normative docu-
ments, the current state of structures and technologies in the field of construction and major repair of small and me-
dium span structures has been carried out. The improved construction of reinforced concrete span structures, which 
avoids the main problems that appear during the operation in structures of the existing construction has been devel-
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oped. Originality. The new concept of external reinforcement of concrete span structures has been proposed. Rein-
forcement and formwork drawings of reinforced concrete span structures of railway bridges has been improved. 
Practical value. The proposed solutions allow to solve a number of problems that related to the production and ex-
ploitation of reinforced concrete span structures of railway bridges. 

Keywords: small span structures; reinforced concrete; external reinforcement; calculation; project 
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