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ШЛЯХИ УДОСКОНАЛЕННЯ КОНСТРУКЦІЇ НАПЛАВНИХ МОСТІВ 

Мета. Метою даної роботи є удосконалення конструкції наплавних мостів з метою придатності їх для 
пропуску сучасних навантажень та застосування нових матеріалів і конструктивних форм. Методика. Для 
дослідження прийнята методика аналізу існуючих навантажень, технологій, матеріалів та форм.  
Результати. На основі аналізу даних запропоновано застосування нових полегшених матеріалів, сучасних 
конструктивних форм та показана придатність їх для пропуску сучасних навантажень. Наукова новизна. 
Новизна полягає в тому, що запропоновані нові конструкції понтонів та прогонових будов. Практична  
значимість. Результати роботи можуть знайти застосування при проектуванні сучасних наплавних мостів 
на заміну застарілих НЖМ-56. 
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Вступ 

Якщо оцінити існуючу, яка є на озброєнні 
Міністерства оборони України, конструкцію 
наплавного мосту НЖМ-56 [1], в цілому, то 
вона просто застаріла (початок розробки відно-
ситься до 1946 року), враховуючи, що нормати-
вний термін використання і зберігання стано-
вить 20 років.  

По вантажопідйомності вона не здатна пере-
правити навіть невелику цистерну з нафтою. 
Новий наплавний міст, на який взяло курс Міні-
стерство оборони Росії, повинен витримувати 8-
вісні цистерни і дозволяти переправляти не тіль-
ки колони танків і піхоти, але рухомий склад 
вагою до 3 тисяч тонн. Проте за оцінкою такий 
міст матиме вартість до 1 млрд. рублів. Це пояс-
нюється тим, що до складу моста, крім самих 
понтонів, входить: 30 тягачів для перевезення 
конструкцій, 30 катерів для монтажу і 30 машин 
для перевезення різних комплектуючих і людей, 
які все це будуть збирати. Щоб перевезти один 
такий плавучий міст буде потрібно склад з 240 
вагонів. Міст однаково підходить як для потягів, 
танків і машин. Нова конструкція моста розра-
хована на сучасні важкі локомотиви і матиме 
пропускну здатність яка у п’ять разів перевищує 
характеристики старого за рахунок зростання 

швидкості до 50 км/год. Вже зараз (введений в 
експлуатацію у 2005 році) в Росії створено но-
вий тип наплавного моста-стрічки, який має ряд 
преваг у порівнянні з НЖМ-56 (рис. 1).  

Думаємо, що в цьому напрямку повинна ві-
дбуватися модернізація і на Україні, однак з 
урахуванням окремих, притаманних їй, особли-
востей, доступних сучасних технологій і мате-
ріальних можливостей. Але, якщо врахувати, 
що під час паводків та надзвичайних ситуацій 
ідуть великі, які не окупають себе згодом, ви-
трати, то створення довговічних і мобільних 
конструкцій має сенс. 

На зміну їй можуть і повинні вже зараз при-
йти більш досконалі конструкції, які по біль-
шості показників будуть кращими, їх вартість 
може бути зменшена на 25…30 %. Крім того 
життя потребує таких аналогічних конструкцій 
не тільки для залізничного транспорту але і для 
автомобільного та пішохідного. Це пов’язано з 
тим, що у мирний час Міністерство з надзви-
чайних ситуацій потребує такого майна для 
мирних потреб з метою відновлення руху авто-
транспорту та людей при руйнуванні штучних 
споруд при повенях та інших стихійних лихах. 

Такі надзвичайні ситуації в останні року ви-
никають практично кожен рік (особливо у захі-
дних регіонах України). 
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Рис. 1. Загальний вигляд залізничного моста-стрічки 
МЛЖ-ВФ-ВТМета 

Таким чином якщо поєднати потреби Мініс-
терства оборони та Міністерства з надзвичай-
них ситуацій, то повинні бути розроблені прос-
ті конструкції які призначені окремо для руху 
залізничного транспорту, автомобільного та 
пішоходів. При обґрунтуванні доцільності мо-
жна проектувати такі наплавні мости в наступ-
них комбінаціях: 

- легкі автомобілі (легкові) та пішоходи; 
- автомобілі різної вантажопідйомності та 

пішоходи; 
- автомобілі різної вантажопідйомності та 

залізничний транспорт; 
- залізничний транспорт та пішоходи; 
- залізничний, автомобільний транспорт та 

пішоходи. 

Методика 

У новому проекті можна перш за все засто-
сувати нові матеріали для прогонових будов 
(замість сталі М16 застосувати сталь 15ХСНД). 
Вже дана заміна приведе до економії металу 
приблизно на коефіцієнт відношення розрахун-
кових опорів даних матеріалів (13,6 %). Різниця 
у вартості цих сталей окупить себе за рахунок 
зменшення ваги прогонової будови (витрати на 
виготовлення, перевозку, монтаж тощо). 

Нові полегшені конструктивні форми про-
гонових будов можуть бути реалізовані за ра-
хунок застосування для прогонових будов в 
першу чергу дуже економічних наскрізних дво-
таврів (рис. 2). За результатами досліджень 
проведених у магістерської роботі [2] економія 
металу складає до 22 %. 

1 2

2
2

1
1

Тип І

1 3

Тип ІІ

2

а/2

с

3 2

1

Тип ІІІ

Тип ІV

1

1

1

1

2

2

2

2

с a с

 

Рис. 2. Наскрізні двотаври, утворені із звичайних 
двотаврів 

Результати 

В мостобудуванні є поодинокі приклади ви-
користання наскрізних двотаврів у якості осно-
вних несучих конструкцій допоміжних конс-
трукцій (робочі містки, естакади, риштування, 
підкопрові містки тощо) з умови зниження вла-
сної ваги конструкцій. 

Однак наскрізні двотаври вже знайшли своє 
застосування для прогонових будов тимчасових 
мостів, зокрема під автомобільний рух [3].  

Одним із прогресивних напрямків підви-
щення ефективності двотаврових профілів про-
кату є створення балок з перфорованою стін-
кою. Такі балки утворюються шляхом розрізу 
стінки двотавра по зиґзаґоподібній лінії за до-
помогою газової різки чи методом пресування. 
Розрізані частини балки з’єднуються в місцях 
примикання.  

Виходить своєрідна конструктивна форма – 
двотавр з отворами в стінці. В технічній літера-
турі він отримав декілька назв: двотавр з пер-
форованою стінкою, двотавр з розвиненим пе-
ретином, наскрізний двотавр. 

Несуча здатність наскрізних двотаврів у 
1,3…1,5 рази вище несучої здатності вихідного. 
Ефективність двотавра з перфорованою стін-
кою у зрівнянні з вихідним пояснюється тим, 
що висота першого збільшується приблизно в 
1,5 рази, завдяки отворам в стінці нового дво-
тавра із неї як би виймається до 35…40 % мате-
ріалу. Двотаври з перфорованою стінкою за-
безпечують 20…30 економії металу у порів-
нянні з прокатними двотаврами та дешевші 
останніх на 10…18 %. За трудомісткістю виго-
товлення вони на 25…35 % ефективніші, ніж 
зварені двотаври, за рахунок скорочення опера-
цій обробки та об’єму зварювання. Фігурна ро-
зрізка двотавра, стиковка його частин та вста-
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новлення ребер жорсткості в якійсь мірі знижує 
ефект економії металу, але тим не менш він все 
одно є позитивним. 

Прокатні двотаврові балки за ТУ 14-2-24-72 
нормальні (Б) та широкополичкові (Ш) з пара-
лельними поличками з сталей класів С 38/23 та 
С 46/33 повною мірою підходять для компону-
вання наскрізних двотаврів.  

Розрахунки показують, що момент інерції 
таких балок збільшується у 2,2...2,3 рази у зрів-
нянні з двотавровими балками з суцільною сті-
нкою, з яких вони утворені при незначній мо-
дернізації. У даній публікації обґрунтовується 
можливість застосування наскрізних двотаврів 
в мостобудуванні з точки зору економії металу, 
оскільки вартість металу з часом значно зрос-
тає. Економія навіть 5..7 % металу на кожній 
прогоновій будові загалом дає суттєвий еконо-
мічний ефект.  

Крім того з метою економії можна застосо-
вувати для несучих конструкцій різні марки ста-
лі. Наприклад, у розрізній прогінній будівлі з 
дерев’яною проїжджою частиною верхній стис-
нутий пояс з умови забезпечення його загальної 
стійкості можна прийняти з двотавра типу Ш, 
сталі 16Д, а нижній розтягнутий пояс – з балки 
типу Б та сталі 15ХСНД. Для прогінних будівель 
наплавних мостів знайдуть наскрізні двотаври, 
виготовлені з прокатних № 55, 60, 70, 80, 90, 100 
типів Б и Ш. Принципи проектування і методика 
розрахунку розвитих по висоті наскрізних дво-
таврів розроблені «ЦНИИПроектстальконструк-
цией» і внесені в СНиП ІІ-23-81 [4]. 

У сукупності ці дві пропозиції можуть дати 
економію металу до 22…25 % та економію на 
кожній прогоновій будові, наприклад СРП-33.6 
– 263 000 грн. (з врахуванням ціни на 1 тону 
готового виробу 29 000 грн.). 

Іншим елементом наплавного мосту є підт-
римуючі конструкції – понтони. В цьому на-
прямку також можна значно спростити конс-
трукцію а головне зробити її більш дешевою за 
рахунок застосування понтонів з полімерів 
(скловолокно та інше), комбінованих (полімери 
+ метал) або інші варіанти. Наприклад для на-
плавного мосту під легкі автомобілі та пішохі-
дний рух можна використовувати понтони з 
полімерів, під автомобільний рух – комбіновані 
(полімери підсилені металом), а для залізнич-
ного транспорту металеві: по проїзній частині – 

металеві і додатково з боків у якості підтриму-
ючих – з полімерів. Тим більш, що зараз пон-
тони з полімерів все частіше використовують 
як в мостобудуванні так і в берегоукріпленні та 
у якості причальних пристроїв. Прикладами 
таких понтонів можуть бути наведені на  
рис. 3-8. Модульні пластикові понтони та спо-
руди з них надійні у період повеней. Один мо-
дуль понтона витримує навантаження до 600 
кг. Понтони виготовлені з високоякісного пер-
винного полімеру LLDPE марки ELEX. Пон-
тони ремонтопридатні.  

 

Рис. 3. Модульний пластиковий понтон виготовле-
ний з полімеру LLDPE марки ELEX 

 
Рис. 4. Понтон Компанії «RUSPONTON» 

 

Рис. 5. Понтонний міст під рух автотранспорту та 
пішоходів 
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Рис. 6. Варіант з’єднання понтонів 

 
Рис. 7. Понтонний міст під рух автотранспорту та 

пішоходів 

 
Рис. 8. Наплавний залізничний міст (НЖМ-56),  

дослідження 

Що стосується баштових конструкції  
ІМІ-60, які призначені для влаштування тимча-
сових опор, то вони можуть бути замінені 
більш ефективними інвентарними конструкці-
ями МІК-С та МІК-П (які вже витіснили менш 
ефективні інвентарні конструкції з кутиків – 
УІКМ), оскільки вони також мають меншу вагу 
(наприклад стійка ІМІ-60 має вагу 1 п.м. – 
68,7…82,0 кг і має несучу здатність на стиск – 
121,8 тс, в той час як 1 п.м. МІК-С важить  

56,5 кг і має несучу здатність на стиск – 100 тс). 
Як приклад можна навести конструкції го-

тових наплавних мостів, які пропонує і інтен-
сивно впроваджує Російська Федерація. Міст 
складається з окремих частин і берегових опор. 
Наплавна частина включає мостові ділянки 
понтонного типу загальною довжиною від 46 
до 200 м і забезпечують-кість пропуск автомо-
білів масою до 40 тонн. Мостові ділянки за до-
помогою спеціальних зчіпних замків збирають-
ся в міст необхідної довжини. 

Одна з мостових ділянок виготовляється 
пролітного типу, що забезпечує пропуск мало-
мірного флоту. Верхня надбудова для проїзду 
автотранспорту і проходу пішоходів забезпечує 
довговічність конструкції моста. Настил верх-
ньої будови проїжджої частини мосту викладе-
ний з дерев’яного бруса і забезпечує хороше 
зчеплення коліс автотранспорту. 

На кінцівках моста встановлюються апарелі 
для зручного заїзду автотранспорту і проходу 
пішоходів під час зниження рівня води. Кріп-
лення апарелі може бути виконано одним з 
двох варіантів: 
‒ ковзне обпирання на берегових опорах з 
шарнірним з’єднанням з мостом; 
‒ шарнірне з’єднання апаратилів на бере-
гових опорах і ковзаючим обпиранням на міст.  

Берегові опори виконуються у вигляді мета-
левих коробів (на березі річки з засипанням ка-
менем і додатковим кріпленням за допомогою 
анкерних тяг) або за індивідуальним проектом 
у вигляді пальового споруди. Нижче в табл.1 
наведено дані за типовими наплавним мостам, 
розроблених проектувальник Російської Феде-
рації. 

Висновки 

Запропонована модернізація прогонових бу-
дов та понтонів може бути підкріплена цілою 
низкою додаткових пропозицій, які у сукупнос-
ті значно зменшують трудомісткість з наведен-
ня наплавного моста. До них можна віднести: 

1. Існуючі конструкції наплавних мостів 
мають велику кількість болтових з’єднань, пе-
редбачені застарілі рейки типу Р50 (зняті з ви-
робництва), мають дерев’яний настил. Треба в 
новій конструкції значно зменшити кількість 
болтових з’єднань, встановити рейки типу Р65, 
а настил замінити на металевий з обладнанням 
сполученого проїзду по мосту. 
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2. Застосування для фундаментів підйомних 
опор гвинтових паль забезпечить високий темп 
спорудження берегових частин та багаторазове 
їх застосування, тобто вони використовуються 
як інвентарні конструкції. 

3. Заміна конструкції стикових вузлів з ви-
користанням чотирьох палубних замків дасть 
змогу прискорити процес збірки прогонових 
будов та зменшити кількість робочих задіяних 
на даних роботах.  

4. Типову довжину наплавного мосту бажа-
но проектувати модульну, тобто окремі секції 
річкової частини (при необхідності судноплав-
ства одна з них виконує роль вивідної ланки) 
можуть без перешкод вилучатись або додава-
тись до конструкції. Модуль можна встановити 
таким, щоб він дорівнював довжині двох або 
трьох прогонових будов. 

Цю роботу можуть виконати у короткий те-
рмін проектні організації, які вже попередньо 
дали згоду. Така попередня згода отримана і від 
заводів металевих конструкцій, що розташовані 
на Україні.  

На даному етапі первинним документом по-
винно бути технічне завдання, яке надає замов-
ник (у даному випадку Міністерства оборони та 
Міністерство з надзвичайних ситуацій). 

Проведені попередні обговорення з даного 
питання і надані багатьма проектними та екс-
плуатаційними організаціями обґрунтування 
свідчать на користь розробки нового вітчизня-
ного проекту. Що стосується необхідності роз-
робки спеціальних норм щодо правил проекту-
вання наплавних мостів, то вона не є необхід-
ною, оскільки існуючі норми та додаткові ма-
теріали [5-8] є достатніми для проектування. 

Таблиця  1  

Техніко-економічна характеристика наплавних (понтонних) мостів 

Будівельний 
номер по  
порядку 

Вага 1  
погонного 
метра моста, 

т 

Допустиме 
автомобільне 
навантажен-

ня,т 

Довжина 
наплавного 
моста, м 

Довжина 
моста з  

береговими 
опорами, м 

Ширина 
проїжджої 
частини 
моста, м 

Робочий 
перепад  

рівнів води, м 

Термін  
експлуатації до 
капітального 
ремонту, роки 

Будівництво 
погонного 
метра моста 
(без ПДВ) 
тис. руб. 

НМ-1 2,493 30 45,85 54,05 3,5 2,0 15 150 

НМ-2 2,444 30 87,72 97,72 3,5 2,0 20 150 

НМ-3 2,623 30 113,76 121,80 4,5 2,7 30 205 

НМ-4 2,851 40 149,60 160,84 4,5 2,6 30 268 

НМ-5 2,807 40 82,00 100,80 4,5 4,2 30 194 

НМ-6 (1) 2,484 30 72,00 91,80 4,5 4,2 30 180 

НМ-6 (2) 2,876 30 72,00 91,80 4,5 4,2 30 205 

НМ-6 (3) 2,941 30 72,00 91,80 4,5 4,2 30 209 
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ПУТИ СОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ КОНСТРУКЦИИ НАПЛАВНЫХ 
МОСТОВ 

Цель. Целью данной работы является совершенствование конструкции наплавных мостов с целью при-
годности их для пропуска современных нагрузок и применения новых материалов и конструктивных форм.  
Методика. Для исследования принята методика анализа существующих нагрузок, технологий, материалов и 
форм. Результаты. На основе анализа данных предложено применение новых облегченных материалов, 
современных конструктивных форм и показана их пригодность для пропуска современных нагрузок.  
Научная новизна. Новизна заключается в том, что предложены новые конструкции понтонов и пролетных 
строений. Практическая значимость. Результаты работы могут найти применение при проектировании 
современных наплавных мостов на замену устаревших НЖМ-56. 
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WAYS TO IMPROVE THE CONSTRUCTION OF FLOATING BRIDGE 

Purpose. The aim of this work is to improve the design of floating bridges with a view to their suitability for the 
passage of modern loads and application of new materials and structural forms. Methodology. To investigate the 
accepted method of analysis of the existing loads, technologies, materials and shapes. Findings. Based on the analy-
sis of the data suggested the use of new lightweight materials, modern-design forms and variables shown their suita-
bility for the passage of modern loads. Originality. The novelty lies in the fact that the proposed new structure of 
the pontoons and span. Practical value. The results can find application in the design of modern floating bridges to 
replace outdated NZHM-56. 
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