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ДОСЛІДЖЕННЯ ВАНТАЖОПІДЙОМНОСТІ ЗАЛІЗНИЧНИХ 
МЕТАЛЕВИХ МОСТІВ ІЗ ВРАХУВАННЯМ ДИНАМІЧНОЇ ДІЇ 
ШВИДКІСНИХ ПОТЯГІВ 

Мета. Дослідження вантажопідйомності металевих прогонових будов залізничних мостів, що експлуа-
туються тривалий час та знаходяться на ділянках із швидкісним рухом потягів. Методологія. Для досягнен-
ня поставленої мети виконано визначення вантажопідйомності металевих прогонових будов залізничних 
мостів методом класифікації. Класи прогонових будов визначались трьома способами із врахуванням швид-
кості потяга та динамічного коефіцієнта за Єврокодами. Результат. В результаті виконаного дослідження 
отримані класи металевих прогонових будов залізничних мостів та розроблені рекомендації по удоскона-
ленню існуючої методики по визначенню вантажопідйомності металевих прогонових будов залізничних 
мостів методом класифікації. Наукова новизна. Отримані в роботі результати вказують на необхідність 
удосконалення сучасних нормативних документів по визначенню вантажопідйомності мостових споруд, що 
експлуатуються на ділянках із швидкісним рухом потягів. Практична значимість. Результати виконаного 
дослідження надають можливість достовірного визначення вантажопідйомності металевих прогонових бу-
дов залізничних мостів методом класифікації і дозволять внести якісні зміни у нормативні документи по 
класифікації мостів з урахуванням сучасних світових досягнень у галузі розрахунків мостових споруд, що 
експлуатуються на швидкісних і високошвидкісних магістралях. 

Ключові слова: вантажопідйомність мостів; швидкісний рух потягів; металева прогонова будова; динамі-
чний коефіцієнт; взаємодія системи «міст-поїзд»; клас прогонової будови 

Вступ 

В наш час в Україні впроваджується швид-
кісний рух поїздів, багато ділянок якого прохо-
дять через мости, що знаходяться в експлуата-
ції більше 30 років. Як відомо, швидкісні поїз-
ди мають меншу масу в порівнянні із важкими 
вантажними потягами, але при розрахунку фак-
тичної вантажопідйомності прогонових будов 
залізничних мостів, що експлуатуються на та-
ких ділянках, необхідно звертати увагу не тіль-
ки на вимоги міцності та довговічності, а й на 
ті вимоги, що пов’язані із взаємодією моста та 
поїзда. Враховуючи світовий досвід, необхідно 
звернути увагу на наступне: для мостів малих 
та середніх прогонів важливими є вимоги до 
стійкості верхньої будови колії, надійності кон-
такту колесо-рейка, комфортного проїзду паса-
жирів та резонансних явищ. Тому необхідність 

визначення фактичної вантажопідйомності 
прогонових будов залізничних мостів, що зна-
ходяться тривалий час в експлуатації на ділян-
ках, де впроваджується швидкісний рух потягів 
є актуальною проблемою. 

Мета 

Метою даної статті є дослідження вантажо-
підйомності металевих прогонових будов залі-
зничних мостів, що експлуатуються тривалий 
час та знаходяться на ділянках, де вводиться 
швидкісний рух потягів. 

Методика 

Розрахунок металевих прогонових будов 
виконувався методом класифікації. Класи про-
гонової будови були отримані за допомогою 
трьох методик. Перша за ГСТУ 32.6.03.111-
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2002 [1], друга – з використанням динамічного 
коефіцієнту із Єврокодів для колії зі звичайним 
обслуговуванням, третя – з використанням ди-
намічного коефіцієнту із розробленої методики. 
Тільки остання методика враховує швидкість 
поїзда та поведінку прогонової будови. Тому 
для неї була побудована модель у програмному 
комплексі «Selena». 

Для класифікації прийняті металеві прого-
нові будови залізничних мостів розрахунковою 
довжиною 45 та 55 м, що експлуатуються на 
ділянках із прискореним рухом потягів однієї із 
залізниць України.  

Основні дані прогонової будови розрахун-
ковою довжиною 55 м: 

Розрахункова довжина прогонової будови – 
55,0 м. 

Розрахункова висота ферм  – 8,5 м. 
Кількість панелей – 10. 
Довжина панелей проїзної частини – 5,5 м. 
Відстань між осями головних ферм – 5,6 м. 
Відстань між осями головних балок – 2,0 м. 
Розрахункове навантаження від рухомого 

складу – Н8. 
Матеріал – Ст3. 
Основні дані прогонової будови розрахун-

ковою довжиною 45 м: 
Рік будівництва – відновлений у 1945 р. 
Розрахункова довжина прогонової будови – 

45,0 м. 
Рік будівництва – 1946 р. 
Розрахункова висота ферм  – 9,0 м. 
Кількість панелей – 6. 
Довжина панелей проїзної частини – 7,5 м. 
Відстань між осями головних ферм – 5,6 м. 
Відстань між осями головних балок – 2,0 м. 
Розрахункове навантаження від рухомого 

складу – Н7. 
Матеріал – Ст3мост. 
Виконаний розрахунок вантажопідйомності 

металевих прогонових будов базується на роз-
рахунках за граничними станами першої групи 
(на міцність, стійкість форми і витривалість). 
При цьому всі розрахунки елементів головних 
ферм виконуються на основне сполучення на-
вантажень (власна вага і тимчасове вертикальне 
рухоме навантаження) та розрахунки на додат-
кове сполучення навантажень (власна вага і 
тимчасове вертикальне рухоме навантаження, 
гальмування, поперечний вітер). 

У відповідності до національних вимог [2] 
до складу постійних навантажень входять влас-

на вага елементів конструкцій, вплив поперед-
нього напруження, тиск ґрунту насипу і вплив 
його осадки, гідростатичний тиск води, вплив 
усадки і повзучості бетону. Рухомий склад, вага 
пішоходів, тиск ґрунту від рухомого складу, 
горизонтальне поперечне навантаження від ві-
дцентрової сили, горизонтальні поперечні уда-
ри рухомого складу, горизонтальне поздовжнє 
навантаження від гальмування або сили тяги 
відносяться до тимчасових навантажень. Вітро-
ве, льодове, сейсмічне навантаження, навал су-
ден, температурні кліматичні впливи, будівель-
ні навантаження вважаються іншими (додатко-
вими) навантаженнями. 

Якщо навантаження вводиться в розрахунок 
в поєднанні з іншим навантаженням, до нього 
вводиться відповідний коефіцієнт поєднання   
який враховує ймовірність одночасної появи 
декількох навантажень (п. 2.2 [2]). Величини 
навантажень і впливів в розрахунках мостів 
приймаються з коефіцієнтами надійності до 
навантаження ,f  динамічними коефіцієнтами 

1   або коефіцієнтами відповідальності n  (п. 
2.3 [2]). 

Коефіцієнти надійності за постійним наван-
таження f  для мостів знаходяться в межах 

1,0…2,0. Нормативне навантаження від власної 
ваги слід визначати за проектними розмірами 
та формою елементів. Для балочних прогоно-
вих будов дозволяється приймати навантажен-
ня від власної ваги як рівномірно розподілене, 
якщо його величина на окремих ділянках від-
хиляється від середньої величини не більше ніж 
на 10 %. Нормативне навантаження від ваги 
мостового полотна на одноколійній залізничній 
дільниці в залежності від конструкції знахо-
диться в межах 6,9…22,6 кН/м (п. 2.4 [2]). 

Нормативне тимчасове вертикальне наван-
таження від рухомого складу залізниць (СК) 
приймають у вигляді еквівалентних наванта-
жень   (кН/м), отриманих від окремих груп 
зосереджених вантажів вагою до 24,5К (кН) і 
рівномірно розподіленого навантаження інтен-
сивністю 9,81 (кН/м), при цьому для капіталь-
них споруд показник К 14  (п. 2.11 [2]). Інтен-
сивність вертикального навантаження прийма-
ється за [2] (табл. 1, Додаток Л) і для класу 
К=14   знаходиться в межах 137,3…686,5 
кН/м.  
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Тимчасове вертикальне навантаження від 
порожнього рухомого складу слід приймати 
рівним 13,7 кН / м (1,40 тс / м) колії. 

У відповідності до Єврокодів [3] в залежно-
сті від характеру зміни в часі впливи поділя-
ються наступним чином: 

 постійні впливи (G), наприклад, власна 
вага несучих конструкцій, встановленого обла-
днання, дорожніх покриттів, і непрямі впливи, 
викликані усадкою і нерівномірними опадами; 

 тимчасові впливи (Q), наприклад, під 
дією вітру або снігу, прикладаються до перек-
риттів будівель, балок і покрівлі; 

 аварійні впливи (A), наприклад, вибухи 
або удар транспортних засобів. 

Основними моделями залізничного наван-
таження згідно [3] є моделі LM 71, SW / 0, SW / 
2, HSLM і порожній склад («ненавантажений 
поїзд»). Схема завантаження по моделі LM 71, 
зображена на рис. 1, являє собою комбінацію 
рівномірно розподіленого навантаження інтен-
сивністю 80,0 кН/м  з включенням чотирьох 
зосереджених сил величиною 250 кН відстань 
між якими становить 1,6 м . 

 
Рис. 1. Модель навантаження LM 71 і нормативні 

значення для вертикальних навантажень: 
(1) – ніяких обмежень 

Нормативні значення, наведені на рис. 2, 
повинні бути помножені на коефіцієнт   для 
ліній, що мають обсяг залізничних перевезень, 
більш-менш нормального обсягу перевезень. 
Навантаження, помножені на коефіцієнт  , 
називаються «класифікованими вертикальними 
навантаженнями». Коефіцієнт   повинен мати 
одне з наступних значень: 0,75; 0,83; 0,91; 1,00; 
1,10; 1,21; 1,33; 1,46. 

Моделі SW/0, SW/2 являють собою статичні 
залізничні навантаження, що діють на нерозрі-
зні балочні прогонові будови. 

 

Рис. 2. Моделі навантаження SW/0 і SW/2 

Модель SW/0 характеризує звичайний ру-
хомий склад залізниць інтенсивністю наванта-

ження 133,0 кН/м , модель SW/2 – важкий, ін-

тенсивністю150,0 кН/м . Відмінністю даних 
моделей від еквівалентного навантаження наці-
ональних норм [2] є наявність розривів між ді-
лянками розподіленого навантаження довжи-
ною 5,3c   м для моделі SW/0 (довжина ділян-
ки становить 15,0a  м ) і 7,0c   м для моделі 
SW / 2 ( 25,0a   м). Нормативні значення вер-
тикальних навантажень для моделей наванта-
жень SW/0 та SW/2 наведені в табл. 1.  

Таблиця  1  

Нормативні значення вертикальних  
навантажень для моделей SW/0 та SW/2 

Модель  
навантаження vkq , кН/м a , м с , м 

SW/0 133 15,0 5,3 

SW/2 150 25,0 7,0 
 

Модель навантаження HSLМ включає два 
окремих універсальних поїзди зі змінною дов-
жиною пасажирського вагона (моделі HSLМ-A 
і HSLМ-B). Модель HSLМ-A (TDU – динаміч-
ний універсальний поїзд) приведена на рис. 3 і 
у табл. 2. 

 
Рис. 3. Модель HSLМ-A: 

1) – тяговий вагон (передній і задній тягові вагони іденти-
чні); 2) – кінцевий пасажирський вагон (передній і задній 
кінцеві пасажирські вагони ідентичні); 3) – проміжний 

пасажирський вагон 

Модель HSLМ-B, зображена на рис. 4, 
включає N зосереджених сил 170 кН, прикла-
дених через рівномірний інтервал d, м. 

 
Рис. 4. Модель HSLМ-B 

Модель навантаження «ненавантажений по-
їзд» складається з вертикального рівномірно 
розподіленого навантаження з нормативним 
значенням 10,0 кН/м. 
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Таблиця  2  

Модель HSLМ-A  

Універса-
льний 
поїзд 

Кількість 
проміж-
них па-
сажирсь-
ких ваго-
нів N  

Довжина 
пасажир-
ського 
вагона 
D , м 

Відс-
тань 
між 
осями 
візка 
d , м 

Зосере-
джена 
сила P , 

кН 

A1 18 18 2,0 170 

A2 17 19 3,5 200 

A3 16 20 2,0 180 

A4 15 21 3,0 190 

A5 14 22 2,0 170 

A6 13 23 2,0 180 

A7 13 24 2,0 190 

A8 12 25 2,5 190 

A9 11 26 2,0 210 

A10 11 27 2,0 210 

 

Характерні відмінності Єврокодів і націона-
льних вимог щодо коефіцієнтів і навантажень 
на конструкції залізничних мостів наведені в 
табл. 3. 

За розробленою методикою динамічний ко-
ефіцієнт для швидкісного поїзного наванта-
ження обчислюється за формулою: 

 1 2

3
1

(20 )
K      

 
 (1) 

де 
1(2 )
trV

f L
 

 
; K   ‒ параметр, що враховує 

залежність величини динамічного коефіцієнта 
від швидкості руху поїзда і характеристик про-

гонової будови, 0,8K  ; trV  – швидкість поїз-

да, м/с; 1f  ‒ перша власна частота коливань 

прогонової будови, Гц; L  – розрахункова дов-

жина прогонової будови, м; 
3

(20 ) 
 ‒ пара-

метр, що показує залежність величини динамі-
чного коефіцієнта від силових впливів, обумов-
лених наявністю коротких нерівностей шляху 
на мостах. 

Повинні виконуватись умови: 
 перша власна частота вертикальних ко-

ливань повинна знаходитися в межах 

1min 1 1maxf f f  ; 

 0,748
1max 94,76f L  . (2) 

Нижня межа першої вертикальної частоти 
знаходиться за формулою: 

 при довжині прогонової будови від 4 м 
до 20 м: 

 1min 80

L
f  ; (3) 

 при довжині прогонової будови більше 
20 м: 

 0,592
1min 23,58f L  ; (4) 

 співвідношення перших частот коли-
вань по формі вигину і за формою крутіння має 
задовольняти умові 1 11,2t vf f . 

Де 1f   ‒ перша власна вертикальна частота ко-

ливань прогонової будови; 1maxf  ‒ верхня межа 

першої вертикальної частоти; 1minf  ‒ нижня 

межа першої вертикальної частоти; 1tf  ‒ часто-

та по першій формі власних коливань, пов'яза-
ної з крученням. 

Якщо перша власна вертикальна частота ко-
ливань прогонової будови не задовольняє умо-
ві, то конструкція має недостатню жорсткість. 
У зв’язку з цим будуть виникати високі показ-
ники вертикальних та горизонтальних приско-
рень кузовів вагонів. 

Згідно п.1.6.4 [2] розрахунковий період вла-
сних горизонтальних поперечних коливань для 
балкових розрізних металевих і прогонових 
будов залізничних мостів має бути (у секундах) 
не більш 0,01ℓ (де ℓ – прогін, м) і не перевищу-
вати 1,5 с.  

Для визначення класів прогонової будови за 
даною методикою необхідно знати схеми поїз-
дів, які будуть експлуатуватися на ділянках зі 
швидкісним рухом. Це необхідно для враху-
вання ефекту резонансу. Так як вагони швидкі-
сного поїзда, як правило, мають однакову дов-
жину і однакове осьове навантаження, то такий 
склад має на міст вплив, близький до періодич-
ного. 
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Таблиця  3  

Характерні відмінності коефіцієнтів і навантажень на конструкції залізничних мостів за Єврокодами 
(EN) і ДБН В.2.3-14: 2006 «Мости та труби. Правила проектування »(ДБН) 

Навантаження / коефіцієнт EN ДБН 

Класифікація впливів і  
навантажень 

Постійні, тимчасові і аварійні 
впливи 

Постійні, тимчасові та інші  
(додаткові) навантаження 

Моделі (схеми) залізничного  
навантаження 

Чотири моделі (LM 71, SW/0, 
SW/2, HSLM) 

Одна схема (еталонне  
навантаження Н1 за схемою  
поїзда 1931 року) 

Навантаження від моделі  
«ненавантажений поїзд» (порож-
ній рухомий склад) 

10,0 кН/м 13,7 кН/м 

Інтенсивність вертикального  
навантаження від рухомого  
складу знаходиться в межах 

80,0…194,2 кН/м 

(для всіх моделей навантажень) 

137,3…686,5 кН/м 

(при К = 14 для капітальних  
споруд) 

Коефіцієнти при групах  
(поєднанні) навантажень 

гальмівні сили – 0,5; 

сила бічного тиску – 0,5. 

сили гальмування – 0,8; 

вітрове – 0,5. 

Коефіцієнт надійності за  
навантаженням знаходиться в 
межах 

1,0…1,5; 

при сприятливому впливі – 0. 

1,0…2,0; 

при сприятливому поєднані – 
0,5…0,9. 

Коефіцієнт умов роботи  
знаходиться в межах 

Не регламентується 0,85…1,25 

Динамічний коефіцієнт в  
окремому випадку визначається 
за формулою 

3

2,16
0,73

0,2ф

Ф
L

 


 

фL  – визначальна довжина, м 

27
1 1

30
   

   
  – довжина лінії впливу, м 

Період цього впливу дорівнює відношенню 
довжини вагона (регулярного інтервалу між 
групами осей) до швидкості поїзда: 

 
tr

d
T

V
 . (5) 

Частота знаходиться за формулою: 

 trV
f

d
  (6) 

де d  – довжина вагона, м; trV  – швидкість пої-
зда, м/с. 

Якщо період дії рухомого складу дорівнює 
або кратний періоду коливань конструкції (тоб-
то в 2, 3 тощо раз більше), може виникнути ре-
зонанс. 

Резонансні явища надзвичайно небезпечні. 
Їх не можна уникнути, але можна управляти 

піковими значеннями факторів напружено-
деформованого стану при цих резонансах. 

Тому слід дотримуватись правил визначення 
швидкості, що підлягають розгляду: 

 розрахункова максимальна швидкість 
приймається на 20 % вище проектної максима-
льної швидкості на відповідній ділянці; 

 крок зміни швидкостей при розрахунках 
повинен встановлюватися таким чином, щоб 
виключити ймовірність пропуску зон резонансу 
і заниження пікових значень амплітуд, швидко-
стей і прискорень; 

 для всіх швидкісних поїздів слід розг-
лядати ряд значень швидкостей – від 40 м/с до 
розрахункової максимальної швидкості. 

Результати 

В результаті розрахунків отримані класи 
елементів металевих прогонових будов за різ-
ними методами і виконано їх порівняння.  
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В якості швидкісного навантаження прийн-
яті потяги Шкода EJ675 та ЕВС 1 «Сапсан». 
Для вказаного навантаження визначені класи 
шляхом навантаження ліній впливу за методи-
кою наданою в [1] і виконано порівняння класів 

елементів прогонових будов із класами наван-
тажень.  

Класи елементів металевих прогонових бу-
дов з їздою понизу за вказаними методиками 
зведені у табл. 4 і 5 та побудовані графіки порі-
вняння класів, які зображені на рис. 5 і 6. 

Таблиця  4  

Зведена таблиця порівняння класів прогонової будови довжиною 55 м 

Марка  
елемента  , м   

Середній відсоток роз-
ходження у класах за 
національними та євро-
пейськими нормами 

Середній відсоток роз-
ходження у класах за 

національними нормами 
та розробленою методи-
кою для Шкода EJ675 

Середній відсоток роз-
ходження у класах за 

національними нормами 
та розробленою методи-
кою для ЕВС 1 «Сапсан» 

Н0 – Н2 55,00 0,10 21,90 10,69 4,94 

Н2 – Н4 55,00 0,30 21,87 10,69 4,90 

Н4 – Н6 55,00 0,50 21,88 10,66 5,05 

В1 – В3 55,00 0,20 21,86 10,69 4,84 

В3 –В5 55,00 0,40 21,91 10,70 4,85 

Н0 – В1 55,00 0,10 21,88 10,70 4,82 

В1 – Н2 48,89 0,10 21,91 10,76 4,31 

Н2 – В3 42,78 0,10 21,89 10,72 3,50 

В3 – Н4 36,67 0,10 21,78 10,44 2,23 

Н4 – В5 30,56 0,10 21,45 9,68 0,09 

Н1 – В1 11,00 0,50 14,19 7,39 30,59 

 

Таблиця  5  

Зведена таблиця порівняння класів прогонової будови довжиною 45 м 

Марка  
елемента  , м   

Середній відсоток роз-
ходження у класах за 
національними та євро-
пейськими нормами 

Середній відсоток роз-
ходження у класах за 

національними нормами 
та розробленою методи-
кою для Шкода EJ675 

Середній відсоток роз-
ходження у класах за 

національними нормами 
та розробленою методи-
кою для ЕВС 1 «Сапсан» 

Н0 – Н2 45,00 0,167 21,94 8,16 0,30 

Н2 – Н4 45,00 0,500 21,97 8,19 0,23 

В1 – В3 45,00 0,333 21,95 8,12 0,28 

Н0 –В1 45,00 0,167 21,91 9,22 0,28 

В1 – Н2 36,00 0,167 21,82 7,27 2,82 

Н2 – В3 27,00 0,167 21,13 3,20 8,02 

Н1 – В1 15,00 0,500 17,64 5,95 27,42 

 

56



ISSN 2413-6212 (Online), ISSN 2227-1252 (Print) 
Мости та тунелі: теорія, дослідження, практика, 2016, № 9 

 
МОСТИ ТА ТУНЕЛІ: ТЕОРІЯ, ДОСЛІДЖЕННЯ, ПРАКТИКА 

© В. І. Соломка, М. Е. Сапунжийський, 2016 

 
 
 

 
Рис. 5. Графік порівняння класів у відсотках для прогонової будови довжиною 55 м 

 
Рис. 6. Графік порівняння класів у відсотках для прогонової будови довжиною 45 м 

Висновок 

При визначенні фактичної вантажопідйом-
ності металевих прогонових будов із наскріз-
ними фермами з їздою понизу розрахунковою 
довжиною 55 м і 45 м встановлено: 

 при використанні європейського дина-
мічного коефіцієнту клас прогонової будови 
приблизно на 22 % вищий ніж при розрахунку 
за національними вимогами і в деякій мірі за-
лежить від довжини прогонової будови, що не 
завжди оправдано в умовах експлуатації споруд 
на залізницях України. Це може вплинути на 
достовірність інформації про фактичну ванта-
жопідйомність мостів і реальність оцінки їх 
несучої здатності.  

 за розробленою методикою чітко видно 
залежність між довжиною прогонової будови і 
швидкістю руху поїзда:  

 при зменшенні довжини прогонової бу-
дови і збільшенні швидкості руху поїзда – клас 
елементів збільшується. 

 при довжині прогонової будови 45 м і 
швидкості руху поїзда 300 км/год. класи вихо-
дять вищими приблизно на 0,3 % ніж при роз-
рахунку за національними нормами. А при 
швидкості руху 192 км/год. середній відсоток 
розходження у класах приблизно дорівнює 8 %. 

 при довжині прогонової будови 55 м і 
швидкості руху поїзда 300 км/год. класи вище 
приблизно на 5 %, а при швидкості руху 192 
км/год – на 10,7 %.  
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З цього можна зробити висновок, що дина-
мічний коефіцієнт за розробленою методикою 
справедливий для довжини прогонової будови 
до 45 м і швидкості руху понад 200 км/год. Але 
для більш точного висновку потрібні додаткові 
дослідження з урахуванням різних типів, дов-
жин прогонових будов і швидкості руху поїз-
дів. 

При порівняні отриманих класів швидкісних 
потягів Шкода EJ675 та ЕВС 1 «Сапсан» із кла-
сами елементів прогонових будов встановлено, 
що на сьогоднішній день вантажопідйомність 
прокласифікованих прогонових будов задово-
льняє умови експлуатації з урахуванням швид-
кісного руху.  

Необхідно звернути увагу на те що при кла-
сифікації рухомого складу сучасні норми прое-
ктування враховують тільки навантаження на 
вісь потягів, але для швидкісних потягів цього 
недостатньо, тому що необхідно враховувати 
такі явища, як швидкість руху, динамічний 
удар, можливість входження моста та поїзда у 
резонанс та ін. У зв’язку з цим, навіть при класі 
поїзда К=2 може відбутися втрата несучої здат-
ності конструкцій мосту. 

Для швидкісних поїздів, окрім визначення 
класу, дуже важливим є дослідження динаміч-
них та резонансних явищ, врахування комфор-
ту находження у поїзді пасажирів та аеродина-
мічних дій. Необхідно також враховувати ава-
рійні ситуації, наприклад, утримання поїзда на 
мосту при сході з рейок. 
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ИССЛЕДОВАНИЕ ГРУЗОПОДЪЕМНОСТИ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ 
МЕТАЛЛИЧЕСКИХ МОСТОВ С УЧЕТОМ ДИНАМИЧЕСКОГО 
ВОЗДЕЙСТВИЯ СКОРОСНЫХ ПОЕЗДОВ  

Цель. Исследование грузоподъемности металлических пролетных строений железнодорожных мостов, 
находящихся длительное время в эксплуатации на участках, где вводится скоростное движение поездов. 
Методология. Для достижения поставленной цели выполнено определение грузоподъемности пролетных 
строений металлических мостов методом классификации. Классы пролетных строений определялись тремя 
способами с учетом скорости поезда и динамического коэффициента по Еврокодам. Результат. В результа-
те выполненного исследования получены классы металлических пролетных строений железнодорожных 
мостов и разработаны рекомендации по совершенствованию существующей методики по определению гру-
зоподъемности металлических пролетных строений железнодорожных мостов методом классификации. 
Научная новизна. Полученные в работе результаты указывают на необходимость усовершенствования со-
временных нормативных документов по определению грузоподъемности мостовых сооружений, эксплуати-
руемых на участках со скоростным движением поездов. Практическая значимость. Результаты выполнен-
ных исследований дают возможность достоверного определения грузоподъемности металлических пролет-
ных строений железнодорожных мостов методом классификации и позволят внести качественные измене-
ния в нормативные документы по классификации мостов с учетом современных мировых достижений в 
области расчетов мостовых сооружений, эксплуатируемых на скоростных и высокоскоростных магистралях. 

Ключевые слова: грузоподъемность мостов; скоростное движение поездов; металлическое пролетное 
строение; динамический коэффициент; взаимодействие системы «мост-поезд»; класс пролетного строения 
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RESEARCH OF RAIWAY METAL BRIDGES’ BEARING CAPACITY 
CONSIFERING DYNAMIC IMPACT OF HIGH-SPEED TRAINS 

Purpose. Research of spans’ bearing capacity for metal railway bridges operated for a long time in areas with 
high-speed train movement implementation. Methodology. To achieve this goal the determination of bearing capac-
ity of  metal spans of railway bridges was conducted by method of classification. Classes of spans ware determined 
in three ways taking into account the speed of the train and dynamic factor according to the Eurocodes. Findings. 
As a result of the study classes of metal spans of railway bridges were received and recommendations to improve 
the existing methods to determine the bearing capacity of metal spans of railway bridges by the method of classifica-
tion were developed. Originality. The results that were obtained in the study point to the need to improve current 
regulations to determine the bearing capacity of bridges operated in areas with high-speed movement of trains. 
Practical value. The results of the study enable reliable determination of bearing capacity of metal spans of railway 
bridges by classification method and will introduce a qualitative change in the regulations on the classification of 
bridges with current advances in global calculations of bridges operated at high-speed and higher-speed highways. 

Keywords: bearing capacity; high-speed trains; metal spans; dynamic factor; vehicle-bridge interaction;  
span class 
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