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КРУГЛЫЙ СТОЛ

ЧТО ПРОДЛЕВАЕТ ЖИЗНЬ МОСТАМ

– Сократить трение между опорами и пролетными 
строениями моста помогает использование антифрик-
ционных материалов. Какие современные материалы 
применяются в настоящее время в мостостроении?

Станислав Александрович Шульман, генеральный директор 
группы компаний «Стройкомплекс-5»:
– Прежде всего, следует иметь в виду, что антифрикцион-
ные материалы применяются в составе опорных частей, 
работающих с использованием трения скольжения: 
шаровых сегментных (сферических), стаканных и тому 
подобных. В парах скольжения используется жидкостное 
трение, и должен быть обеспечен принцип самосмазыва-
ния в течение всего срока эксплуатации опорной части. 
Поскольку смазка постепенно выдавливается из зоны кон-
такта антифрикционного материала и ответной части (по-
лированного коррозионно-стойкого материала), важны и 
материал антифрикционной пластины, и материал самой 
смазки. В современных условиях обычно используются 
два вида антифрикционных материалов: модифициро-
ванный фторопласт или высокомодульный полиэтилен. 
Кроме того, применяется тканый материал «Даклен». 

Виктор Сергеевич Старченко, генеральный директор компании 
«ДШР»:
– Основным элементом мостового сооружения, использую-
щим в своей конструкции пару скольжения, а следственно, 
антифрикционные материалы, является опорная часть. 
Задачей антифрикционного материала как элемента кон-
струкции опорной части (сферической, резино-фторо-
пластовой, стаканной) является восприятие и передача 
нагрузки от пролетного строения на опоры с одновремен-
ным обеспечением перемещений в опорном узле. Очевид-
но, что для снижения передаваемых на пролет и опоры 
реактивных усилий коэффициент трения в паре сколь-
жения, в общем стандартном случае, должен быть мини-
мально возможным. 

Долгое время основным антифрикционным материалом, 
применявшимся в мостостроении, был политетрафтор-
этилен (фторопласт). 

В связи с эволюцией эксплуатационных требований к ха-
рактеристикам опорных частей (увеличение несущей спо-
собности, стойкость к износу, уменьшение коэффициента 

Износ элементов мостовых сооружений, происходящий постепенно, со временем приводит к возникновению серьез-
ных деформаций, что не только резко сокращает срок службы моста, но и создает риск его разрушения. 
Прочность и долговечность мостовых конструкций во многом зависит как от условий содержания объекта, так и от 
материалов и механизмов, используемых при строительстве и ремонте мостов. К ряду важнейших технологий, обеспе-
чивающих эксплуатационную надежность искусственных сооружений, следует отнести применение антифрикционных 
и гидроизоляционных материалов, а также устройство деформационных швов и систем водоотведения. Подробнее об 
этом рассказывают специалисты-эксперты, работающие в каждом из перечисленных направлений.

Николай Шмаков

Рамазан Гареев Евгений Ромашин
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трения) в последние годы набор 
применяемых триботехнических 
материалов был расширен. Раз-
работаны различные композиции 
на основе фторопласта с добавле-
нием графита, бронзы, дисульфи-
да молибдена, стекловолокна и так 
далее. Также нашел применение и 
высокомолекулярный полиэтилен.

ООО «ДШР» в производстве 
опорных частей применяет весь 
спектр современных материалов 
скольжения, в том числе и высоко-
молекулярный полиэтилен. Выбор 
конкретного материала скольже-
ния обуславливается набором тре-
бований, определенных проектом 
для конкретного искусственного 
сооружения.

Рамазан Рашидович Гареев,  
ведущий технический специалист  
«ТН-Инжиниринг»  
(компания «ТЕХНОНИКОЛЬ): 

– Сохранить трение и обеспечить 
расчетные коэффициенты трения 
по контактным поверхностям 
фрикционных соединений между 
опорами и пролетными строени-
ями помогают специализирован-
ные цинкнаполненные материалы, 
которые дополнительно защища-
ют металл от коррозии. 

При изготовлении металлических 
конструкций и подготовке по-
верхности в заводских условиях 
рационально применять цинкна-
полненные грунтовки, обеспечи-
вающие требуемый коэффициент 
трения на контактных поверх-
ностях. Это позволяет исключить 
абразивоструйную очистку по-
верхностей на строительной пло-
щадке и сохранить заданные и 
достигнутые свойства контактных 
поверхностей в условиях транс-
портировки конструкций и хране-
ния их на монтажной площадке до 
одного года.

Николай Николаевич Шмаков, руко-
водитель службы технического  
сопровождения компании «Экомаст»:
– В качестве мер защиты трущихся 
стальных элементов мостов хорошо 
себя зарекомендовало применение 
цинсиликатных составов. Примене-

ние специализированных пленкоо-
бразующих и высокое содержание 
цинкового порошка определяют 
высокие антикоррозионные свой-
ства и стойкость к истиранию, при 
этом снижается коэффициент 
трения. Цинксиликатное грунто-
вочное покрытие «ECOMAST E 
204» производства ООО «Анти-
коррозионные защитные покры-
тия СПб» испытано в лаборатории 
ООО «НПЦ Мостов» на соответ-
ствие требованиям СТП 006-97 и 
имеет широкое применение при 
строительстве мостовых сооруже-
ний. Применение данного типа по-
крытий наиболее эффективно для 
защиты фрикционных соединений.

– Какие виды антикоррозионной 
защиты особенно зарекомендо-
вали себя на эксплуатируемых 
искусственных сооружениях? 
Зависит ли выбор состава для 
защитной обработки металло-
конструкций от особенностей их 
эксплуатации? Существует ли 
универсальное средство? 

Р.Р. Гареев: 
– Для антикоррозионной защиты 
эксплуатируемых искусствен-
ных сооружений применяют-
ся лакокрасочные материалы на 
эпоксидной, полиуретановой, ал-
кидно-уретановой основе. Суще-
ствуют универсальные покрытия, 
которые могут одновременно при-
меняться для антикоррозионной 
защиты металлических и бетонных 
конструкций, но выбор конкрет-
ного покрытия будет в большей 
степени зависеть от условий экс-
плуатации конструкций, условий 
нанесения лакокрасочных ма-
териалов и требований к внеш-
нему виду покрытия. В линейке 
ТЕХНОНИКОЛЬ требуемыми 
свойствами обладают антикор-
розионные материалы TAIKOR 
Primer 150 и TAIKOR Top 425, со-
ставляющие единую систему по-
крытия, которая может применять 
для защиты металлических и бе-
тонных конструкций.

Н.Н. Шмаков: 
– Основным видом мероприятий 
по антикоррозионной защите мо-

стовых сооружений является на-
несение лакокрасочных покрытий. 
В зависимости от вида проводимо-
го ремонта моста возможен подбор 
систем защиты с различным про-
гнозируемым сроком службы. При 
проведении текущего ремонта воз-
можно применение однокомпо-
нентных составов с защитными 
свойствами порядка 10 лет. В ходе 
капитального ремонта искусствен-
ных сооружений требуется исполь-
зовать системы с более длительным 
сроком службы. Для этого применя-
ются двухкомпонентные покрытия, 
двух- или трехслойные системы, со-
держащие протекторные грунтовки 
с высоким содержанием цинка. 

Степень коррозионной нагрузки 
также влияет на выбор типов свя-
зующих ЛКМ. В случае высокой 
агрессивности требуется примене-
ние систем с эпоксидными мате-
риалами, обладающими высокой 
стойкостью к воздействию различ-
ных сред. Так же, в зависимости от 
агрессивности среды и требований 
по сроку службы, проектируется и 
толщина покрытия. 

Универсальность подбора систем 
по АКЗ возможна, но при этом не-
пременно увеличиваются затраты 
на производство работ. В первую 
очередь, при проектировании 
антикоррозионной защиты не-
обходимо исходить из понятия 
достаточности – с учетом особен-
ностей эксплуатации сооружения.

С.А. Шульман:
– В настоящее время наиболее по-
пулярны лакокрасочные покры-
тия с цинксодержащими эмалями. 
Отечественная промышленность 
выпускает различные ЛКП такого 
типа, практически равноценные 
по качеству. Самое важное для дол-
говечности покрытий – это подго-
товка поверхности металла. 

Дмитрий Борисович Канев,  
заместитель директора по  
техническим вопросам Дирекции 
транспортного строительства Научно-
производственного холдинга «ВМП»:

– Выбор антикоррозионной 
защиты искусственных сооруже-
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ний зависит, в первую очередь, от 
условий эксплуатации, а также от 
требований по долговечности и 
ожидаемого режима обслужива-
ния и стоимости решения. Если 
говорить в общем, то конструк-
ции можно защитить от коррозии 
двумя способами: с помощью мо-
дификации стали (применение 
атмосферостойкой стали) либо 
путем модификации и обработки 
поверхности (окраска и/или ме-
таллизация). В агрессивных средах 
атмосферостойкая сталь не может 
обеспечить достаточную защиту, 
поэтому в транспортном строи-
тельстве чаще применяются защит-
ные лакокрасочные покрытия для 
основных конструкций пролетных 
строений и горячее цинкование – 
для ограждений, смотровых ходов, 
водоотводных лотков, мачт освеще-
ния и тому подобного. 

Современные антикоррозионные 
решения способны обеспечить 
надежную защиту от коррозии 
на десятки лет в самых разных 
условиях эксплуатации. При 
этом важно правильно оценить 
категорию коррозионной актив-
ности, подобрать надежную тех-
нологию защиты от коррозии и 
обеспечить надлежащее качество 
выполнения работ на всех этапах. 
Специалисты холдинга ВМП по-
могают заказчикам с решением 
этих вопросов.

До настоящего времени самую на-
дежную защиту в большинстве 
агрессивных сред обеспечивали 
системы на основе цинкнапол-
ненных грунтовок. Так, защиту на 
32 года и более в средах коррози-
онной активности С3, C4, C5, СХ 
по ISO 12944 обеспечивает трех-
слойная эпоксидно-полиуретано-
вая система покрытий ЦИНЭП + 
ИЗОЛЭП-mio + ПОЛИТОН-УР(УФ) 
или полиуретановая ЦИНОТАН + 
ПОЛИТОН-УР + ПОЛИТОН-УР (УФ).  
При этом современные решения 
на основе ингибирующих грун-
товок, сопоставимые по характе-
ристикам с цинкнаполненными, 
способны обеспечить такую же 
защиту в самой агрессивной 
среде при существенном сниже-
нии затрат. К примеру, двухслойная 
система покрытий ИЗОЛЭП-mastic 

+ ПОЛИТОН-УР (УФ) способ-
на обеспечить защиту мостовых 
конструкций на 20 и более лет в 
средах коррозионной активности 
С3, C4, C5 по ISO 12944.

Для различных условий эксплуа-
тации сложно подобрать единое 
решение, но холдинг ВМП раз-
работал типовые системы покры-
тий, в том числе для применения в 
транспортной области. Они имеют 
огромный опыт применения и 
хорошо себя зарекомендовали на 
множестве эксплуатируемых ис-
кусственных сооружений.

Елена Витальевна Волкова, руководи-
тель направления отдела проектных 
продаж ООО «Защитные Покрытия»:

– На эксплуатируемых искусствен-
ных сооружениях наиболее эф-
фективную защиту от коррозии 
обеспечивают лакокрасочные ан-
тикоррозионные покрытия, пра-
вильно подобранные согласно 
особенностям эксплуатации и 
требованиям к сроку защиты. Не-
маловажным фактом является 
тщательная подготовка поверхно-
сти перед окраской.

Например, для эксплуатации 
в атмосферных условиях под 
воздействием атмосферных 
осадков и ультрафиолетового из-
лучения мы рекомендуем по-
крытия согласно требованиям 
действующих отраслевых стан-
дартов (СТО-01393674-007-2022 
Защита металлических конструк-
ций мостов, СТО-01393674-008-2021 
БК и ЖБК транспортных сооруже-
ний и др.):
■ Покрытия на алкидно-каучу-
ковой основе PRIM PROMCOR 
Multicoat FD. Для металлических 
поверхностей материал применя-
ется без грунтовки, для бетонных 
и железобетонных, в случае по-
ристой поверхности, применяет-
ся по пропиточному слою PRIM 
PROMCOR Primer BF. Отличитель-
ная особенность такого покры-
тия – повышенная эластичность и 
трещиностойкость, покрытие од-
нокомпонентное и тиксотропное, 
что сокращает время проведения 
окрасочных работ – а это актуаль-
но при ремонте эксплуатируемых 
мостов, так как можно проводить 

окраску в короткие технологиче-
ские окна. Система обеспечива-
ет срок защиты в зависимости от 
толщины покрытия на срок свыше 
25 лет.
■ Системы покрытий на эпоксид-
ной и полиуретановой основе: 
грунтовочные слои на основе 
эпоксидных покрытий семейства 
PRIM PLATINA, финишные слои 
на основе полиуретановых по-
крытий семейства PRIM URETAN. 
Внешний вид покрытия может быть 
как глянцевый, так и матовый, в за-
висимости от требований проекта. 
Ряд систем на такой основе обеспе-
чивает срок защиты на сроки не 
менее 24 и 36 лет.

А вот для эксплуатации в услови-
ях постоянного или переменного 
воздействия воды системы по-
крытий подбираются по Руково-
дящему документу по защите от 
коррозии РД ГМ-02-18, выпущен-
ному АО «Трест Гидромонтаж», 
или ISO 12944. Для таких условий 
применяются системы с повышен-
ными толщинами сухих покрытий 
на эпоксидной основе семейства 
PRIM PLATINA, а также в ком-
плексе с финишным покрытием 
на полиуретановой основе семей-
ства PRIM URETAN, если требует-
ся стойкость к УФ-воздействию.

Там, где требуются паропроницае-
мые свойства покрытия, применя-
ются водоразбавляемые системы 
семейства PRIM ANTICOR W – ма-
териалы экологичны, тиксотроп-
ны, стойки к УФ-воздействию.

Если речь идет о нестандартных 
подложках (горячеоцинкован-
ные металлические конструкции, 
композитные конструкции), то 
покрытия должны подбираться 
индивидуально, с предваритель-
ным проведением опытно-про-
мышленных испытаний. Для таких 
поверхностей превосходно себя за-
рекомендовали покрытия на поли-
уретановой основе семейства PRIM 
URETAN.

При окраске стандартных сталь-
ных и железобетонных по-
верхностей эксплуатируемых 
искусственных сооружений 
наиболее универсальным по-

искусственные сооружения
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крытием по праву считается од-
нокомпонентная тиксотропная 
грунт-эмаль PRIM PROMCOR 
Multicoat FD – покрытие вклю-
чено в СТО по металлу и бетону, 
с ним удобно работать подряд-
ным организациям, выполняю-
щим окрасочные работы. Можно 
выделить наиболее значимые 
объекты, окрашенные данным 
материалом: 
■ антикоррозионная защита 
конструкций моста через реку 
Смоленку при строительстве набе-
режной Макарова,
■ антикоррозионная защита ме-
таллических конструкций при 
строительстве скоростной автома-
гистрали Москва – Нижний Новго-
род – Казань.

– При устройстве проезжей части 
автодорожных мостов отдельное 
внимание уделяется укладке ги-
дроизоляционного покрытия. 
С какими сложностями сталки-
ваются специалисты при выборе 
материалов для проведения 
таких работ? Как предотвратить 
попадание воды под гидроизо-
ляционный слой в местах его 
сопряжения с элементами мосто-
вого полотна? 

С.А. Шульман:
– Гидроизоляция проезжей части 
моста – основа его долговечно-
сти и надежности. Наплавляемая 
гидроизоляция – «Мостопласт» 
и «Техноэластмост» – показали 
хорошие результаты. Меня на-
стораживает мода на напыляе-
мую гидроизоляцию, поскольку 
нет никаких гарантий на равно-
мерную толщину и сплошность 
покрытия при нанесении его 
вручную.

Н.Н. Шмаков: 
– На сегодняшний день применя-
ется два типа гидроизоляционных 
покрытий для защиты проезжей 
части. Применение рулонных ма-
териалов в качестве гидроизоля-
ции не обеспечивает достаточную 
сплошность покрытия в их стыках 
и местах примыканий к верти-
кальной поверхности гидроизоля-
ционного слоя. Также рулонные 
материалы обладают низкой адге-
зией к основанию. 

Решить проблемы с образовани-
ем протечки гидроизоляционно-
го слоя возможно с применением 
напыляемых составов. Одно- и 
двухкомпонентные покрытия на 
связующих (типа каучуково-смо-
ляные, полиуретановые, метил-
метакрилатные) обеспечивают 
надежную защиту с высокими 
адгезионными свойства и эла-
стичностью. Данные напыляе-
мые составы различаются типом 
необходимого оборудования для 
нанесения гидроизоляции и тре-
бованиями к квалификации ис-
полнителей. Полиуретановые и 
метилметакрилатные мастики 
требуют дополнительного созда-
ния сцепляющего слоя, для исклю-
чения образования колейности и 
сползания асфальтобетона с про-
езжей части. Каучуковые покры-

тия типа Petromast 11 относятся 
к материалам высыхающего типа, 
что исключает необходимость 
создания сцеплющего слоя. При 
этом материал обладает рядом 
технологических свойств, форми-
рующих преимущества при при-
менении: однокомпонентность, 
возможность нанесения при отри-
цательных температурах, нанесе-
ние покрытия с помощью ручного 
инструмента. При толщине за-
щитной пленки 1 мм «Petromast 
11» обеспечивает возможность 
укладки горячего асфальтобето-
на на гидроизоляционный слой 
без защитной стяжки и защитные 
свойства до 30 лет. 

Р.Р. Гареев:
– Сейчас, когда с рынка ушли 
западные производители ги-
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дроизоляции, а самое важное – 
поставщики импортного сырья, 
на первое место выходит техноло-
гический суверенитет и недопу-
стимость срыва сроков поставки 
гидроизоляции и, соответственно, 
ввода в строй искусственного со-
оружения. 

При выборе материала для гидро-
изоляции плиты проезжей части 
необходимо учитывать огром-
ное количество факторов, ведь 
это не только материал, а целый 
комплекс мероприятий и серви-
сов. Нужно грамотно совместить 
многие факторы: климатиче-
ские зоны расположения объекта, 
период строительства, возмож-
ность выполнять работы при от-
рицательных или экстремально 
высоких температурах, тип осно-
вания проезжей части, толщина 
дорожного покрытия, тип асфаль-
тобетона, планируемая интен-
сивность движения по мостовому 
сооружению, экономическая целе-
сообразность применения того или 
иного материала, репутация про-
изводителя, наличие или отсут-
ствие технической поддержки на 
объекте, возможность оперативно-
го обучения строителей, выполня-
ющих устройство гидроизоляции, 
ручному или механизированному 
способу укладки и так далее. Ука-
занным требованиям на данный 
момент полностью отвечает ру-
лонная битумно-полимерная ги-
дроизоляция. 

Проблематика гидроизоляции со-
пряжения элементов конструк-
ции не нова – и не является только 
мостовой. Однако данная задача 
успешно решена на многих объ-
ектах. Технология простая и 
надежная: места сопряжения гер-
метизируются с помощью гер-
метика битумно-полимерного 
ТЕХНОНИКОЛЬ или с примене-
нием полиуретановых герметиков 
ТЕХНОНИКОЛЬ, специально раз-
работанных в рамках реализации 
программы импортозамещения.

Немаловажным фактором устрой-
ства гидроизоляции как на про-
езжей части, так и в местах 
сопряжений является подготов-
ка основания под гидроизоляцию 
для обеспечения необходимой 
прочности сцепления материалов 
как на отрыв, так и при сдвиге по 
всей конструкции системы «ос-
нование – гидроизоляция – ас-
фальтобетонное покрытие». 
В зависимости от типа основания – 
металлическая ортотропная плита 
или железобетонная плита про-
летного строения – необходимо 
выполнять соответствующие под-
готовительные работы по приве-
дению поверхности в нормативное 
состояние непосредственно перед 
устройством гидроизоляции. 

В составе подготовительных работ 
рекомендуется грунтование по-
верхности праймером. На же-
лезобетонной поверхности – в 

первую очередь в целях обеспы-
ливания, а на металлической 
поверхности – для защиты поверх-
ности подготовленного металла 
от негативного воздействия влаж-
ности окружающей среды. Ре-
комендуемая система мостовой 
гидроизоляции – наплавляемый 
битумно-полимерный матери-
ал ТЕХНОЭЛАСТМОСТ, праймер 
для подготовки основания на 
основе ММА ТЕХНОНИКОЛЬ, об-
работка стыков и примыканий 
герметиком битумно-полимер-
ным ТЕХНОНИКОЛЬ.

– Является ли в настоящее время 
обязательной установка водо от
вод ных лотков (трубок) на мос
то вых сооружениях? На что в 
первую очередь влияет отсутствие 
(не удовлетворительное функцио-
нирование) систем водоотвода? 

С.А. Шульман:
– Необходимость устройства во-
доотводных трубок или поверх-
ностных лотков предусмотрена 
действующими нормами и не об-
суждается. Это обязательное тре-
бование. Также обязательным 
является и устройство дренажных 
каналов, отводящих воду с поверх-
ности гидроизоляции. Отсутствие 
этих элементов или неправильная 
установка приводят к застою воды 
на поверхности проезжей части, 
появлению трещин в покрытии и 
выбоин.

Евгений Викторович Ромашин,  
руководитель товарной группы  
компании «Стандартпарк»:
– Способ организации водоотво-
да на пролетных строениях ре-
гламентируется СП 35.13330.2011 
«СНиП 2.05.03-84* Мосты и трубы» 
с изменениями №3 от 29.12.2020г. 
Документ устанавливает правила 
применения водоотводных лотков 
и трубок на пролетных строениях 
и конусах. В зависимости от длины 
моста и его продольного уклона 
предусмотрены различные вари-
анты водоотвода. Последние из-
менения также предусматривают 
установку водоотводных лотков в 
дорожной одежде. 

Дождевые осадки, выпадающие на 
проезжую часть, непосредствен-
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но влияют на состояние покрытия 
и безопасность движения авто-
мобилей. Вода, задерживаясь на 
дорожном покрытии, приводит 
к возникновению в зоне контак-
та шины колеса автомобиля с по-
крытием водяного клина, который 
растет по мере увеличения скоро-
сти движения. Возникает эффект 
аквапланирования... 

Применение линейного поверх-
ностного водоотвода Steel Max на 
мостах позволяет более эффек-
тивно убирать дождевые осадки, 
так как при применении воронок 
дождевой сток по поперечному 
уклону стекает к борту и течет 
по продольному уклону, посто-
янно пополняясь. Увеличивает-
ся зона растекания стока. При 
сильных ливнях зона растекания 
может выйти за полосу безопасно-
сти. Воронка, которая встречает-
ся на пути стока, забирает только 
его часть, большая часть стока про-
скакивает мимо, особенно это про-
является на мостах с большими 
продольными уклонами. В случае 
же применения лотков сток течет 
внутри лотка даже при сильном 
ливне, и риск выхода потока за 
пределы полосы безопасности воз-
можен только в случае полного за-
сорения системы. 

Еще одним преимуществом по-
верхностного водоотвода явля-
ется защита от протеканий под 
пролетное строение. Это осо-
бенно актуально на путепрово-
дах, когда протекший подвесной 
лоток может повредить контакт-
ные провода электропоездов. Но 
и на обычных мостах это также 
является преимуществом, так как 
меньше риска протечек и наруше-
ния экологии. 

Сравнивать поверхностный во-
доотвод и подвесной по цене не 
совсем корректно, так как системы 
отличаются не только материа-
лом и способом монтажа, но еще 
и функционалом. Попробую 
описать комплексно в затратах без 
цифр ту и другую систему.

Подвесной водоотвод. При его 
обустройстве следует учиты-
вать стоимость лотков, крон-

штейнов, водоотводных трубок 
(или трапов), дренажных трубок, 
стоимость козинаков, даже сто-
имости закладных деталей и ас-
фальта, покрывающего козинаки, 
а также кронштейны для крепле-
ния лотка, шпильки и крепеж-
ные элементы. После того как 
линия дойдет до края пролетно-
го строения, собранный сток не-
обходимо куда-то сбросить. Для 
этого используют либо быстро-
токи, либо трубы. Хорошо, когда 
рядом есть существующие сети 
или очистные, иначе будут до-
полнительные затраты. Но иногда 
подвесные лотки выигрывают, на-
пример, на пролетных строениях 
с нулевым продольным уклоном 
или при необходимости создания 
контруклона. 

Поверхностный водоотвод. Лоток 
занимает определенный объем 
в дорожном полотне, что влечет 
экономию материала дорожно-
го покрытия. Так, например, на 
100-метровой линии лотка DN 200 
экономия асфальта составит около 
2,5 кубометров. Но главным преи-
муществом поверхностных лотков, 
помимо более простого монтажа 
и обслуживания, является воз-
можность отвода стока далеко за 
пределы пролетного строения. 

Возвращаясь к простоте монтажа 
и эксплуатации, хочется отметить, 
что часто слышу от представителей 
заказчика, что лотки на поверхности 

надо чистить. Да! Надо! И регуляр-
но! От этого зависит правильность 
работы системы и безопасность 
движения по мосту. Проблема в 
том, что и подвесные лотки надо 
чистить, однако они не на виду 
и про них забывают. И хорошо, 
если это не заканчивается тем, что 
они отрываются от переполнения 
мокрым песком и падают в реку 
или на ниже проходящие транс-
портные пути. Важно воспиты-
вать культуру чистоты и порядка 
на дорогах, а не искать варианты 
для сокрытия бездействия и ха-
латности. 

При проектировании мостов 
следует предлагать ту систему, 
которая будет одновременно эко-
номически целесообразной и 
технически эффективной. С уве-
ренностью могу сказать, что пора 
заканчивать проектировать и 
применять чугунные трубки и 
воронки, которые мало того, что 
имеют низкую эффективность и 
очень большой вес, но еще из-за 
хрупкого материала «начинают 
протекать еще до установки на 
объекте». 

– Известно, что от состояния 
таких механизмов, как деформа-
ционные швы (ДШ), во многом 
зависит степень безопасности 
движения по мосту, а также 
работа многих конструктивных 
элементов мостового сооруже-
ния. Каким современным требо-
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ваниям должны соответствовать 
ДШ автодорожных мостов? 

В.С. Старченко:
– Как правило, состояние кон-
струкций деформационных швов 
на мостовом сооружении является 
непосредственным индикатором 
его технического состояния. 

Разрушение конструкций дефор-
мационных швов и примыкающих 
участков дорожного покрытия не 
только снижает комфорт проезда 
и негативно влияет на безопас-
ность движения – ненорматив-
ное состояние конструкций ДШ 
ведет к существенным дефектам, 
не видимым с проезжей части. По-
падание воды через зазор ДШ на 
конструктивные элементы подмо-
стового пространства ведет к воз-
никновению прогрессирующих 
повреждений торцов пролетных 
строений, конструкций ригеля, 
подферменников и опорных 
частей, опор и так далее.

Данные дефекты, в свою очередь, 
имеют существенное влияние 
на долговечность всего сооруже-
ния и, как правило, уже не могут 
быть устранены в рамках текущего 
ремонта.

Современные условия примене-
ния и эксплуатации конструкций 
мостовых деформационных швов 
предъявляют высокие требова-
ния к их потребительским свой-
ствам: надежности, долговечности, 

высокой прочности и выносливо-
сти, водонепроницаемости. Сюда 
же следует отнести удобство со-
держания и ремонтопригодность. 
Решение этих задач возможно за 
счет внедрения новых конструк-
тивных решений, применения 
новых материалов.

В последние годы, в том числе в 
связи с вводом в эксплуатацию 
ряда высокоскоростных автомаги-
стралей, особое внимание также 
уделяется обеспечению плавности 
проезда через конструкцию де-
формационного шва.

На нашем производстве мы раз-
работали и внедрили ряд техни-
ческих решений, позволяющих, 
сохраняя высокие эксплуатацион-
ные характеристики конструкций, 
достигнуть максимально ком-
фортных и безопасных условий 
проезда. Это и конструкции де-
формационных швов с дополни-
тельными шумопонижающими 
элементами перекрытия зазора 
ДШ, конструкции переходных 
(пришовных) зон, резинометалли-
ческие деформационные швы РМ 
ДШ и др.

Р.Р. Гареев:
– В состав работ по устройству 
деформационных швов всегда 
входят работы по монтажу при-
шовных зон из специальных ма-
териалов, которые обеспечивают 
качественную герметизацию и 
правильную работу конструкции 

примыкания асфальтобетонно-
го покрытия к металлическому 
профилю деформационного шва. 
Данные материалы должны иметь 
соответствующий показатель 
жесткости и упругости. Надеж-
ными решениями в данной зоне 
являются прочно-упругие гра-
нитно-мастичные композиции и 
полимербетонные компаунды из 
полиуретановых композиций.

Юрий Леонидович Бузинер,  
заместитель генерального директора 
по развитию компании «Экомаст»:

– Основные применяемые кон-
струкции деформационного шва 
на автодорожных мостах относят-
ся к типам Thorma Joint и Maurer. 
Они зарекомендовали себя доста-
точно надежными решениями. Но 
существует проблема зоны перед 
деформационным швом. 

При движении автотранспортных 
средств в зоне пересечения образо-
вавшегося дефекта покрытия и де-
формационного шва происходит 
удар в конструкцию. 

Постепенно происходит сниже-
ние ее механических свойств. В ка-
честве мероприятий по усилению 
деформационного шва возможно 
применение системы, представ-
ляющей собой зону перед швом с 
залитым износостойким полиуре-
тановым составом, наполненным 
специальным абразивом для сни-
жения истирания. Преимуществом 
такого решения является скорость 
ввода ремонтируемого участка, а 
также минимизация применения 
техники. 

С.А. Шульман:
Задача деформационных швов 
– обеспечить плавность езды и 
герметичность. Современные 
конструкции с обеими задача-
ми справляются, увы, не самым 
лучшим образом:
■ плавность езды: проблемы, свя-
занные как с разной жесткостью 
металлоконструкций деформа-
ционных швов и асфальтобетон-
ного покрытия, так и с износом 
последнего, в частности, при об-
разовании колейности. В борьбе с 
этим немного помогает устройство 
переходных зон из материала по-
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вышенной прочности (например, 
полимербетона).
■ герметичность нарушается при 
выпадении резиновых компенсато-
ров из зацеплений в окаймлениях, 
главным образом, при загрязнении 
деформационных швов.

Считаю необходимым отме-
тить, что модные (пришедшие «с 
Запада») деформационные швы с 
«шумопонижением» разных типов 
абсолютно неэффективны – см. 
выше. Кроме того, и очистка таких 
швов практически невозможна.

– Какие профилактические меры 
для поддержания мостового со-
оружения в нормативном состо-
янии необходимо проводить в 
первую очередь?

С.А. Шульман:
– Если мост грамотно запроектиро-
ван, качественно построен и за ним 
внимательно смотрят эксплуата-
ционные службы, он будет стоять 
века, как акведуки, «построенные 

рабами Рима». И никаких допол-
нительных мер не требуется. Все 
важно в комплексе. 

Особо я хочу отметить необхо-
димость повышенного внимания 
к «мелочам» – деформационным 
швам, опорным частям, гидрои-
золяции. Все они в сметной сто-
имости моста составляют доли 
процента, и порой отношение к 
ним соответствующее. Такого не 
должно быть!

Ю.Л. Бузинер:
– В качестве мероприятий для 
продления срока службы ан-
тикоррозионного покрытия 
следует выделить необходимость 
удаления загрязнений от проти-
вогололедных реагентов, не до-
пускать их скопления в местах 
контакта со стальными поверх-
ностями. Также важно прово-
дить своевременный локальный 
ремонт поврежденного защит-
ного слоя для исключения раз-
вития подслойной коррозии и 

разрушения стального основа-
ния на участке.  

Е.В. Волкова:
– Для поддержания мостового со-
оружения в надлежащем состоя-
нии необходимо:
■ правильно подбирать покры-
тия для окрашивания сооруже-
ния;
■ своевременно проводить ло-
кальный ремонт выявленных 
нарушений покрытий с соблю-
дением требований производите-
ля антикоррозионных покрытий 
(технологической инструкции);
■ при ремонтной окраске пра-
вильно подбирать системы 
покрытий: рекомендуется приме-
нение тех же систем или подбор 
покрытий, полностью совмести-
мых с имеющимися;
■ не нарушать условия эксплуа-
тации сооружения;
■ по истечении срока эксплуа-
тации антикоррозионного по-
крытия провести полный ремонт 
всей площади сооружения.


