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Мостове полотно, включаючи дорожній одяг і деформаційні шви (ДШ), від конструкції 

і якості виконання яких залежать і довговічність мостового полотна, і зручність і безпека руху 

по мосту, є найважливішими елементами мостів, що забезпечують експлуатаційні властивості. 

Отже, проблема розробки конструкцій і технологій влаштування одягу їздового полотна 

і деформаційних швів, що забезпечують довговічність, яка наближається до терміну їх служби 

згідно з вимогами норм [1], є досить актуальною. 

Обстеження і аналіз існуючого мостового полотна автодорожніх мостів показує, що 

конструкції мостового полотна та технології його влаштування, які традиційно застосовуються, 

не забезпечують необхідної довговічності дорожного одягу [4]. На такому покритті вже через 

2-3 роки виникають тріщини і інші дефекти. Основною причиною цього є те, що традиційні 

конструкції дорожнього одягу мостового полотна, що включають шари з різнорідних 

компонентів на різних в'яжучих, не забезпечують спільної роботи їх як між собою, так і з 

залізобетонною плитою прогонової будови. Ця проблема більш виражена для покриття на 

ортотропних плитах. Але, згідно даних Аналітичної експертної системи управління мостами 

(АЕСУМ) ДП «ДерждорНДІ», в Україні більшість мостів залізобетонні – 94 % від загальної 

кількості мостів на дорогах загального користування.  

Мета дослідження – виявити причини виникнення дефектів асфальтобетонного 

покриття на мостах в зоні примикання деформаційних швів і дати рекомендації із забезпечення 

надійної роботи комплексу «покриття – деформаційний шов». 

Аналіз конструкцій деформаційних швів на мостах показує, що конструкція багатьох з 

них недосконала, а технологія їх влаштування потребує окремої уваги. Крім цього, варто 

відмітити безсистемне застосування сучасних конструкцій деформаційних швів без аналізу 

досвіду їх застосування. Тому, важливим є проведення порівняльного аналізу конструкцій 

сучасних деформаційних швів, моніторингу їх поведінки на мостах з метою розробки 

рекомендованих областей їх застосування. 

Деформаційні шви є невід'ємною частиною мостів. При виникненні відмов у їх роботі 

швидко прогресує руйнування інших елементів, що різко знижує довговічність всього моста і 

комфортність руху по спорудах. 

Деформаційні шви є статично та динамічно навантаженими елементами мостів [5]. 

Вони піддаються дії як температурних, кутових і лінійних переміщень, так і безпосереднього 

контакту з колесами транспортних засобів, і силам і впливу від їх комбінації [5, 6]. Вони 

повинні бути стійкими як до механічних впливів (динаміки, ударам, втоми, стирання), так і 

хіміко-фізичних дій (зимових реагентів, перепадів температури). Для того, щоб деформаційні 
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шви успішно справлялися з навантаженнями і впливами, до їх конструкції повинні 

пред'являтися високі вимоги [4-8], такі як: 

– довговічність і надійність; 

– забезпечення герметичності (на нижні конструкції не повинна потрапляти вода); 

– сприйняття необхідних розрахункових переміщень у всіх напрямках; 

– забезпечення комфортних умов руху через шов; 

– стійкість шва до динамічного впливу від транспорту; 

– стійкість конструкції до хімічного впливу. 

З введенням в дію ДБН В.2.3-22-2008 [1] та ДБН В.2.3-20-2009 [2], було впроваджено 

нові вимоги до покриття на залізобетонній проїзній частині. Вона може мати різні 

конструкції, які забезпечують безремонтний строк служби гідроізоляції та покриття відповідно 

до табл. 4.4 [1] 

У разі використання асфальтобетону для покриття проїзду застосовується конструкція з 

трьома шарами завтовшки не менше ніж 30 + 2 х 40 = 110 мм або з двома шарами загальною 

товщиною не меншою за 110 мм: 

1) 30 + 2x40= 110 мм; 

2) 50 + 60= 110 мм. 

У разі застосування для покриття проїзду епоксиасфальту, мастикасфальту або 

гуссасфальту конструкція покриття приймається за окремими рекомендаціями. 

Це дало поштовх для проведення робіт з удосконалення конструкцій і методів 

розрахунку дорожніх одягів на прогонових будовах мостів [3-4]. Але необхідно відзначити і 

той факт, що пошкодження асфальтобетонного покриття продовжують виникати. Тому 

необхідний детальний аналіз роботи дорожнього одягу саме на залізобетонній плиті і в зоні 

деформаційних швів. 

У зв'язку з незадовільною експлуатацією (поява тріщин та напливів у верхньому шарі 

дорожнього одягу, порушення зчеплення між шарами) дорожнього одягу з щільного 

асфальтобетону на багатьох мостах, стали застосовуватися більш сучасні типи асфальтобетону 

– щебенево-мастиковий (ЩМА) і литий асфальтобетон (ЛА). Застосування литого 

асфальтобетону дозволяє зменшити ризик виникнення тріщин внаслідок його ефективної 

роботи на розтяг при згині. Межа міцності на розтягнення литого асфальтобетону становить 

5,6 МПа, щільного – від 0,8 до 1,5 МПа. Таким чином, є можливість зменшити товщину 

дорожнього одягу до (70 – 80) мм, тоді як при використанні щільного асфальтобетону товщина 

дорожнього одягу повинна становить 110 мм. Але, маючи низькі зчіпні властивості, щільний 

асфальтобетон в основному знаходить своє застосування в нижньому шарі дорожнього одягу. 

Застосування ЩМА спільно з литим асфальтобетоном дозволяє отримати конструкцію 

дорожнього одягу з шарами однакової деформативності, що досягається використанням в 

основі обох шарів одного і того ж бітуму модифікованого полімером (БМП). 

Аналіз результатів обстежень більше ніж п’яти тисяч мостів за допомогою АЕСУМ 

показує, що в Україні застосовуються такі деформаційні шви, як відкритий із сталевим 

облямуванням, відкритий без сталевого облямування, закритий без армування покриття, 

закритий з армуванням покриття, заповнений з мастичним заповненням і сталевим 

облямуванням, заповнений з мастичним заповненням без сталевого облямування, заповнений з 

резиновим компенсатором зі стальним облямуванням, заповнений з резиновим 

компенсатором без стального облямування, перекритий зі сталевим ковзним листом, 

перекритий із гребінчатою плитою, перекритий з відкатними плитами (рис. 1). З них 75 % 

закриті ДШ (74% без армування асфальтобетонного покриття, тобто з максимальною 
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амплітудою переміщень 10 – 15 мм і 1 % ДШ з армуванням асфальтобетонного покриття, 

переміщення 15 – 20 мм), 5 % – заповнених ДШ, 2 % – вікритих ДШ і 2 % – перекритих ДШ, у 

16 % обстежених мостів ДШ відсутні. 

Тобто, фактично, ми маємо ситуацію, коли на малих залізобетонних мостах, 

влаштовуються або закриті ДШ, або ДШ не влаштовуються взагалі. 

 

 

Рисунок 1 – Розподіл деформаційних швів мостів на дорогах загального користування, % 

 

Деформаційні шви закритого типу (рис. 2) є оптимальним рішенням для найменших 

переміщень. Одним із визначальних факторів для їх застосування є простота їх конструкції. 

Переміщення прогонових будов сприймаються за рахунок пружної деформації дорожнього 

одягу (асфальтобетону), покладеного над проміжком, часто без застосування для компенсації 

переміщень будь-яких додаткових заходів. Для даного типу ДШ використовується 

тріщиностійкі асфальтобетонні покриття. Проміжок між суміжними прогоновими будовами в 

ДШ закритого типу перекривається опорним елементом (рис. 2), що представляє собою 

металеву пластину, яка служить основою для дорожнього одягу або пружним ущільнювальним 

елементом, який виконує, крім опорної, ще й функцію додаткової гідроізоляції. Функцію 

основної гідроізоляції ДШ виконує, як правило, гідроізоляція дорожнього одягу мостового 

полотна, яка може нерозривно проходити над швом. 
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Рисунок 2 – Конструкція деформаційного шва закритого типу 

 

Основні дефекти ДШ закритого типу – наявність в асфальтобетонному покритті 

напливів і тріщин в зоні шва, відсутність герметичності (рис. 3). Це пояснюється низькою 

деформативністю звичайного асфальтобетону (особливо при негативних температурах). 

Асфальтобетони, що застосовуються в дорожньому будівництві допускають розтягнення з 

урахуванням реологічних властивостей матеріалу до 0,3-0,6% від початкового розміру при 

температурах - 20 °С, внаслідок чого при ширині деформаційного проміжку 5 см тріщини 

утворюються навіть при переміщеннях кінців прогонових будов до 10 мм (в області від’ємних 

температур) [9-11]. Практично, переміщення кінців прогонових будов в автодорожніх мостах 

значно перевищують цю величину. Можливе утворення тріщин навіть від добових коливань 

температур повітря. Виявлені тріщини розташовані або по краях опорного елемента, або 

посередині деформаційного проміжку (по осі ДШ). 

У ДШ закритого типу зі звичайним асфальтобетонним покриттям є ще один недолік – 

водопроникність асфальтобетонного покриття. У зв'язку з цим, в таких конструкціях не можна 

обійтися без застосування додаткового гумового компенсатора, що ущільнює деформаційний 

зазор (рис. 4, п. 1 зверху). 

 

 
 

а) 

 
 

б) 

 
 

в) 

Рисунок 3 – Деформаційні шви а) і б) закритого типу, в) заповнений з мастичним 

заповненням і сталевим облямуванням 




