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Мостове полотно залізобетонних мостів розташовано на плиті прої-

зної частини, яка є несучим елементом проїзної частини і разом з тим 

входить до складу основних несучих конструкцій пролітної будови. 

Конструкція мостового полотна повинна мати необхідну міцність, за-

безпечувати комфортність та безпеку руху транспорту, надійний захист 

несучих елементів прогонової будови від несприятливих впливів. 

Згідно з п. 7.2.4 ДБН В.2.3-22:2009 плиту проїзної частини залізобе-

тонних мостів слід виконувати монолітною товщиною не менше, ніж 

20 см. У разі застосування збірних залізобетонних прогонових балок їх 

поверхню слід вкрити шаром монолітного залізобетону завтовшки не 

менше ніж 14 см. Застосовувати вирівнювальний шар бетону завтовш-

ки 3 – 5 см для монолітної залізобетонної плити не рекомендується. 

Допускається застосування вирівнюючого шару на монолітній плиті 

при проведенні ремонтних робіт. 

Одяг їздового полотна розташовується на залізобетонній плиті про-

їзної частини і складається з вирівнюючого шару, гідроізоляції, захис-

ного шару ізоляції і покриття (мал. 1). 

Покриття проїзної частини по всій її ширині має бути однаковим 

за конструкцією; відмінності допускаються лише у фактурі окремих 

смуг. Конструкції дорожнього одягу на залізобетонній плиті прогоно-

вої будови слід виконувати з гідроізоляцією або без неї. У будь-якому 

випадку дорожній одяг має не допускати проникнення води до несучих 

конструкцій.  

Конструкція з гідроізоляцією. Монолітна залізобетонна плита, ви-

рівняна під гідроізоляцію, або, при необхідності, вкрита шаром вирів-

нювального бетону товщиною 30-50 мм, класу В30 за міцністю, W8 за 

водонепроникністю, F300 за морозостійкістю, покривається шаром 

гідроізоляції – рулонним, наливним (мастичним) або напиленим, який 

зберігає міцність та водонепроникність протягом призначеного йому 

проектного періоду служби. Безпосередньо поверх гідроізоляції укла-

дається асфальтобетонне покриття збільшеної товщини, нижній шар 

якого (товщиною не менше 40 мм) виконує функції захисту гідроізоля-
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ції. Асфальтобетонне покриття необхідно проектувати в цьому разі 

тришаровим (30+2x40 мм), або двошаровим (50+60 мм). 

 

Мал. 1. Приклад конструкції проїзної частини мосту 

Конструкція без гідроізоляції. На монолітну залізобетонну плиту 

прогонової будови, укладається поверхневий шар безусадкового бето-

ну товщиною не менше ніж 50 мм, класу В40 за міцністю, W12 за во-

донепроникністю, F300 за морозостійкістю. Для бетону поверхневого 

шару слід застосовувати модифіковані добавки, що підвищують його 

водонепроникність, розтяжність й опірність стиранню. 

Для плити проїзної частини використовується  переважно  оклею-

вальна гідроізоляція, рідше – мастикова, наплавна. Перспективою є 

розпилювальна гідроізоляція, яка дає змогу створити суцільну мембра-

ну, що покращує водонепроникність. 

Мастична гідроізоляція влаштовується за допомогою гідроізоля-

ційного складу «FLEXIGUM HP» який являє собою модифікацію біту-

мно-латексної емульсії для одержання мембрани з високими теплос-

тійкими властивостями. Указаний гідроізоляційний матеріал являється 

системою, яка складається з двох взаємно нерозчинних рідин (бітум - 

вода) з наповнювачем – поліхлоропренового латексу. «FLEXIGUM 

HP» наноситься механізованим способом за допомогою приладу для 

безповітряного напилення; потрапляючи на основу частинки бітуму і 

латексу, утворюють мембрану. Після відділення води, матеріал набуває 

властивості і фізико-механічні показники безшовної гідроізоляції. Де-

рждорНДІ ім. М. П. Шульгіна розроблено конструкції проїзної частини 

мостів з використанням даного матеріалу (мал. 2). 

Конструктивне рішення гідроізоляції мостового полотна при вико-

ристанні парапетних огороджень повинне передбачати гідроізоляцію 
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на повну ширину плити проїзної частини.  В місцях  примикання гідро-

ізоляції до цоколя перильного або парапетного огородження, вона по-

винна бути заведена під влаштований в цоколі козирок на глибину не 

менше 150 мм. При наявності на проїзній частині металевих столиків, 

до яких кріпляться стійки бар’єрного огородження, навколо кожного 

столика повинна бути виконана гідроізоляція з підняттям її на вертика-

льну поверхню столика до рівня верхньої його площини. 

 
Мал.2 

Російські колеги також розглядають використання різних видів по-

лімерних матеріалів у гідроізоляції мостового полотна та покритті на 

мостах. 

Згідно досліджень при Європейській організації економічної взає-

модії та розвитку (OECD) та Європейській конференції міністрів тран-

спорту (ЕСМТ) по розробці технології приготування та застосування 

довговічних покриттів з використанням вітчизняних матеріалів реко-

мендується розглянути наступні типи покриттів:  

1. Епоксиасфальт є ефективним матеріалом, що може забезпечити 

довготривалу роботу дорожніх покриттів на дорогах з високою інтен-

сивністю та вантажонапруженістю руху транспорту (мал. 3). Епоксиа-

сфальтом можуть бути різні види асфальтобетонних сумішей, що вмі-

щують епоксидні смоли, вміст яких може коливатися від 15 до 35 % від 

маси бітуму. 

Першим широкомасштабним досвідом впровадження епоксиасфа-

льту є влаштування дорожнього покриття проїзної частини на метале-

вому мості Сан-Матео через затоку Сан-Франциско. Після 30 років 

експлуатації покриття з ЕА знаходиться у відмінному стані. 
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За дослідженнями, проведеними спеціалістами ДерждорНДІ  Кі-

щинським С.В. і Гончаренко Ю.Ф., епоксиасфальт має в 2,0-2,5 рази 

більший опір колієутворенню в порівнянні зі звичайним асфальтобето-

ном. 

 
                        

 
 

Мал.3 

Введення епоксискладової підвищує міцність та зсувостійкість ас-

фальтобетону. ЕА характеризується підвищеним опором руйнуванню 

через втому під дією транспортних навантажень, меншою чутливістю 

до змін температури, більшою стійкістю до дії масел та нафтопродук-

тів. 

2. Сіркоафальт і сіркобетон  

Технологія виробництва сіркоафальта і сіркобетона заснована на 

використанні сірчаного терпкого компоненту - модифікованої сірки. 

На відміну від відомих технологій отримання асфальту і бетону в тех-

нології виробництва сіркобетона і сіркоафальта  використовується со-

полімер сірки (модифікована сірка) шляхом проведення реакції  рідкої 

сірки з органічними добавками при інтенсивному перемішуванні в за-

даному температурному режимі.  Одержаний сополімер сірки охоло-

джується і дробиться до великої фракції 10-20 мм.  Одержана  таким 

чином модифікована сірка використовується для приготування сірко-

бетона або сіркоафальта на місці або в упакованому вигляді транспор-

тується на  сіркоасфальтобетонний завод.  При приготуванні сіркоас-
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фальта - 40% дорогого дорожнього бітуму замінюється модифікованою 

сіркою, а при виробництві сіркобетона цемент замінюється модифіко-

ваною сіркою повністю. Необхідно відзначити, що сіркоасфальт можна 

укладати практично цілорічно, він не тріскається при низьких темпера-

турах і не розм'якшується  в жарку погоду влітку, оскільки температура 

плавлення сірки - 125°С. 

3.Гусасфальт (мал. 4) 

 

   

 

 

 

                    Мал.4 

 

    

 

 

 

 

Технологія виробництва литих асфальтобетонних сумішей передба-

чає можливість використання каучукових, целюлозних і інших моди-

фікуючих добавок тих, що додають матеріалу нові властивості і якісні 

характеристики, що підвищують його. 

Гусасфальт (від нім. Gussasphalt) — стандартна лита асфальтобе-

тонна суміш. 

Резинобітумний асфальтобетон — лита асфальтобетонна суміш з 

додаванням каучукової або гумової  крихти. 

За останні роки на об’єктах Укравтодору впроваджено велику           

кількість технологій та матеріалів (Мал. 5). 

   

 

 

 

 

Мал.5 
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Висновок 

 

Застосування більшості нових технологій при деякому підвищенні 

вартості робіт із будівництва, забезпечує відносно низьку вартість ро-

біт з утримання та ремонту  автодоріг, сприяє підвищенню довговічно-

сті дорожніх конструкцій та штучних споруд, скороченню термінів 

виконання робіт. Однак при цьому суттєвою перешкодою виступає 

відсутність об’єктивної інформації щодо умов застосування технологій 

і матеріалів, результатів наукового супроводу, моніторингу стану діля-

нок. 

 

Summary 

Travel part of motor-car-travelling reinforced concrete bridges 

must not only provide comfortable and safe motion of transport but 

also protect a run-out structure from the impregnation of surface-water 

that is reason of corrosion of materials of run-out structure. Application 

of polymeric materials and different compos gives possibility to arrange 

reliable and lasting layers in bridge linen. 
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