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РАЗДЕЛ 01-5/9 ВИАДУК - ГРАФИЧЕСКАЯ ДОКУМЕНТАЦИЯ ¼ 

РАЗДЕЛ 01-6/9 ВИАДУК - ГРАФИЧЕСКАЯ ДОКУМЕНТАЦИЯ 2/4 

РАЗДЕЛ 01-7/9 ВИАДУК - ГРАФИЧЕСКАЯ ДОКУМЕНТАЦИЯ ¾ 

РАЗДЕЛ 01-8/9 ВИАДУК - ГРАФИЧЕСКАЯ ДОКУМЕНТАЦИЯ 4/4 

РАЗДЕЛ 01-9/9 ТЕХНИЧЕСКИЕ УСЛОВИЯ 
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СОДЕРЖАНИЕ: 

TOM 7 
ПРОЕКТ МОСТОВ И ПУТЕПРОВОДОВ 

КНИГА 8
ВИАДУК НА km 55+689.20 

РАЗДЕЛ 01 
ВИАДУК 

РАЗДЕЛ Д01 

I - ОПЩАЯ ДОКУМЕНТАЦИЯ 

1. Решение о соответствии условиям ПИДИ ЦИП, распространяющимся на выдачу
лицензии

2. Свидетельство о регистрации субъекта хозяйственной деятельности
3. Сертификаты QMS
4. Перечень участников в разработке технической документации
5. Решение о назначении Ответственных проектировщиков
6. Лицензия Ответственного проектировщика
7. Справка о сроке действия лицензии Ответственного проектировщика
8. Решение о назначении Исполнителя внутреннего контроля
9. Заявление ответственных проектировщиков относительно согласования ими

технической документации
10. Заявление Ответственного проектировщика о применении Закона, регламентов и

стандартов
11. Заявление Исполнителя внутреннего контроля

II - ПРОЕКТНОЕ ЗАДАНИЕ 

III - ТЕКСТОВАЯ И ЦИФРОВАЯ ДОКУМЕНТАЦИЯ 

1. Технический отчет
2. Статический расчет



САОБРАЋАЈНИ  ИНСТИТУТ  ЦИП  д.о.о.
Немањина 6/IV,   11000 Београд 

 

2014-633-КОН-К07-С08-Д01 

РАЗДЕЛ Д02 

IV - ГРАФИЧЕСКАЯ ДОКУМЕНТАЦИЯ 

Чертеж Наименование чертежа масштаб
00 Вид виадукта 1:500
01 Размещение виадук 1:50,1:500
02 Размещение виадук на km 55+689.200 (С1 - С2) 1:250
03 Поперечный разрез на km 55+524.55 

(С1 в оси опорной подушки слева) 
1:50 

04 Поперечный разрез на km 55+545.00 1:50 
05 Поперечный разрез на km 55+565.60 

(С2 в оси опорной подушки слева) 
1:50 

06 Размещение виадук на km 55+689.200 (С2 - С3) 1:250
07 Поперечный разрез на km 55+565.60 

(С2 в оси опорной подушки справа) 
1:50 

08 Поперечный разрез на km 55+586.20 1:50 
09 Поперечный разрез на km 55+606.80 

(С3 в оси опорной подушки слева) 
1:50 

10 Размещение виадук на km 55+689.200 (С3 - С4) 1:250
11 Поперечный разрез на km 55+606.80 

(С3 в оси опорной подушки справа) 
1:50 

12 Поперечный разрез на km 55+627.40 1:50 
13 Поперечный разрез на km 55+648.00 

(С4 в оси опорной подушки слева) 
1:50 

14 Размещение виадук на km 55+689.200 (С4 - С5) 1:250
15 Поперечный разрез на km 55+648.00 

(С4  в оси опорной подушки справа) 
1:50 

16 Поперечный разрез на km 55+668.60 1:50 
17 Поперечный разрез на km 55+689.20 

(С5 в оси опорной подушки слева) 
1:50 

18 Размещение виадук на km 55+689.200 (С5 - С6) 1:250
19 Поперечный разрез на km 55+689.20 

(С5 в оси опорной подушки справа) 
1:50 

20 Поперечный разрез на km 55+709.80 1:50 
21 Поперечный разрез на km 55+730.40 

(С6 в оси опорной подушки слева) 
1:50 

22 Размещение виадук на km 55+689.200 (С6 - С7) 1:250
23 Поперечный разрез на km 55+730.40 

(С6 в оси опорной подушки справа) 
1:50 

24 Поперечный разрез на km 55+751.00 1:50 
25 Поперечный разрез на km 55+771.60 

(С7 в оси опорной подушки слева) 
1:50 

26 Размещение виадук на km 55+689.200 (С7 - С8) 1:250
27 Поперечный разрез на km 55+771.60 

(С7 в оси опорной подушки справа) 
1:50 

28 Поперечный разрез на km 55+792.20 1:50 
29 Поперечный разрез на km 55+812.80 

(С8 в оси опорной подушки слева) 
1:50 

30 Размещение виадук на km 55+689.200 (С8 - С9) 1:250
31 Поперечный разрез на km 55+812.80 

(С8 в оси опорной подушки справа) 
1:50 
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32 Поперечный разрез на km 55+833.40 1:50 
33 Поперечный разрез на km 55+853.40 

(С9 в оси опорной подушки справа) 
1:50 

34 План обозначения свай и ростверков 1:250 
35 План обозначения опорных частей 1:250 
36 План установки опорных частей 1:100 
37 Поперечный разрез "1a-1a"; "2a-2a"; "3a-3a"; "4a-4a" 1:20 
38 Продольное разрез "7a-7a" основание разрез "5a-5a"; "6a-6a" 1:20 
39 Поперечный разрез "1б-1б"; "2б-2б"; "3б-3б"; "4б-4б" 1:20 
40 Продольное разрез "7б-7б" основание разрез "5б-5б"; "6б-6б" 1:20 
41 Поперечные элементы жесткости ТИП 03 1:20 
42 Поперечные элементы жесткости ТИП 04 1:20 
43 Поперечные элементы жесткости ТИП 05 1:20 
44 Поперечные элементы жесткости ТИП 06 1:20 
45 Поперечные элементы жесткости ТИП 07 1:20 
46 Поперечные элементы жесткости ТИП 08 1:20 
47 Поперечные элементы жесткости ТИП 09 1:20 
48 Поперечные элементы жесткости ТИП 10 1:20 
49 Поперечные элементы жесткости ТИП 11 1:20 
50 Поперечные элементы жесткости ТИП 12 1:20 
51 Поперечные элементы жесткости ТИП 13 1:20 
52 Поперечные элементы жесткости ТИП 14 1:20 
53 Поперечные элементы жесткости ТИП 15 1:20 
54 Поперечные элементы жесткости ТИП 16 1:20 
55 Поперечные элементы жесткости ТИП 17 1:20 
56 Поперечные элементы жесткости ТИП 18 1:20 
57 Поперечные элементы жесткости ТИП 19 1:20 
58 Поперечные элементы жесткости ТИП 20 1:20 
59 Поперечные элементы жесткости ТИП 21 1:20 
60 Поперечные элементы жесткости ТИП 22 1:20 
61 Поперечные элементы жесткости ТИП 23 1:20 
62 Поперечные элементы жесткости ТИП 24 1:20 
63 Поперечные элементы жесткости ТИП 25 1:20 
64 Поперечные элементы жесткости ТИП 26 1:20 
65 Поперечные элементы жесткости ТИП 27 1:20 
66 Поперечные элементы жесткости ТИП 28 1:20 
67 Поперечные элементы жесткости ТИП 29 1:20 
68 Поперечные элементы жесткости ТИП 30 1:20 
69 Поперечные элементы жесткости ТИП 31 1:20 
70 Распределение установки шпонок 1:10, 1:20 
71 План ограждение 1:10, 1:25 
72 План обшивки столба (С1) 1:50 
73 План обшивки столба (С2) 1:50 
74 План обшивки столба (С3) 1:50 
75 План обшивки столба (С4) 1:50 
76 План обшивки столба (С5) 1:50 
77 План обшивки столба (С6) 1:50 
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78 План обшивки столба (С7) 1:50
79 План обшивки столба (С8) 1:50
80 План обшивки столба (С9) 1:50
81 План опалубки бетонной плиты С1-С2 1:50
82 План опалубки бетонной плиты С2-С3 1:50
83 План опалубки бетонной плиты С3-С4 1:50
84 План опалубки бетонной плиты С4-С5 1:50
85 План опалубки бетонной плиты С5-С6 1:50
86 План опалубки бетонной плиты С6-С7 1:50
87 План опалубки бетонной плиты С7-С8 1:50
88 План опалубки бетонной плиты С8-С9 1:50
89 План арматуры свай 1:5,1:25
90 План арматуры ростверка опор С01 1:25,1:50
91 План арматуры ростверка опор С02 1:25,1:50
92 План арматуры ростверка опор С03 1:25,1:50
93 План арматуры ростверка опор С04 1:25,1:50
94 План арматуры ростверка опор С05 1:25,1:50
95 План арматуры ростверка опор С06 1:25,1:50
96 План арматуры ростверка опор С07 1:25,1:50
97 План арматуры ростверка опор С08 1:25,1:50
98 План арматуры ростверка опор С09 1:25,1:50
99 План арматуры опор С01 1:25

100 План арматуры опор С02 1:25
101 План арматуры опор С03 1:25
102 План арматуры опор С04 1:25
103 План арматуры опор С05 1:25
104 План арматуры опор С06 1:25
105 План арматуры опор С07 1:25
106 План арматуры опор С08 1:25
107 План арматуры опор С09 1:25
108 План арматуры бетонной плиты С1-С2 1:25,1:50
109 План арматуры бетонной плиты С2-С3 1:25,1:50
110 План арматуры бетонной плиты С3-С4 1:25,1:50
111 План арматуры бетонной плиты С4-С5 1:25,1:50
112 План арматуры бетонной плиты С5-С6 1:25,1:50
113 План арматуры бетонной плиты С6-С7 1:25,1:50
114 План арматуры бетонной плиты С7-С8 1:25,1:50
115 План арматуры бетонной плиты С8-С9 1:25,1:50
116 План опалубки и арматуры дорожного карниза 1:25,1:50
117 Детали деформационных швов 1:5,1:10
118 Детали дорожного карниза 1:5,1:10
119 Деталь водоприемной воронки 1:5,1:10

Спецификација материјала
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1. ТЕХНИЧЕСКИЙ ОТЧЕТ 

1.1 Общие положения  

Предметом Проекта является двухпутный железнодорожный виадук общей протяженностью 
L=8x41.2=329.6м на км 55+689,201  новоспроектированной железнодорожной линии Стара 
Пазова – Нови Сад со скоростью движения поездов до 200 км/ч.   

Продольный разрез моста: 

 
План моста: 

 
Характерный поперечный разрез моста: 
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Поперечный разрез опоры моста: 

 

 
 

Данный проект разработан на основании Технического задания на проектирование и 
Эскизного Проекта той же железнодорожной линии, разработанного в 2010 году Проектным 
институтом «CIP». Насчет технических нормативных документов, на которых базируется 
данный проект, было принято решение применять Еврокоды. При разработке Эскизного 
проекта, Проектировщик уже широко применял отдельные положения данных Еврокодов, 
соблюдая в законом установленном порядке отечественные действующие нормативные 
документы. После верификации Эскизного проекта компетентной государственной 
ревизионной комиссией, было принято решение по обоюдному согласию, что Технический 
проект должен быть разработан в соответствии с Еврокодами для проектирования, а также в 
соответствии с Европейскими нормами относительно технологии производства строительных 
материалов, а также технологии производства работ. В целях наглядности, здесь будет 
приведен перечень всех норм, стандартов и указаний для проектирования, на которые 
Проектировщик ссылается при разработке Проекта. 
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1.1.1 Ссылочные стандарты для проектирования  

Ссылочные стандарты для проектирования (все наименования указаны буквами латинского 
алфавита т.к. отдельные стандарты не переведены и отсутствуют в сербской версии):    
 
1. SRPS EN 1990:2012 - Еврокод – Основы проектирования несущих конструкций  

(EN 1990:2002/A1:2005 CEN/TC 250- Eurocode - Basis of structural design) 
SRPS EN 1990/NA:2012- Еврокод – Основы проектирования несущих конструкций – 
Национальное приложение 
 

2. SRPS EN 1991-1-1:2012 - Еврокод 1 – Воздействия на конструкции - Часть 1-1: Общие 
воздействия – Плотность, собственный вес и прилагаемые нагрузки на здания 
(EN 1991-1-1:2002/AC:2009   CEN/TC 250-Eurocode 1: Actions on structures - Part 1-1: 
General actions - Densities, self-weight, imposed loads for buildings) 
 
Примечание: Национальное приложение к данному стандарту находится в стадии 
подготовки и как таково не было доступно Проектировщику. При разработке проекта, 
Проектировщиками были приняты рекомендуемые действия и значения, 
установленные стандартом, а также Национальными приложениями других стран.   
NA to BS EN 1991-1-1:2002: UK National Annex to Eurocode 1: Actions on structures - Part 1-
1: General actions — Densities, self-weight, imposed loads for buildings. 
 

3. SRPS EN 1991-1-4:2012 - Еврокод 1 - Воздействия на конструкции - Часть 1-4: Общие 
воздействия – Ветровые воздействия 
(EN 1991-1-4:2005/AC:2010   CEN/TC 250 - Eurocode 1: Actions on structures - Part 1-4: 
General actions - Wind actions) 
 
Примечание: Национальное приложение к данному стандарту находится в стадии 
подготовки. Проектировщиком были приняты рекомендуемые действия и значения, 
установленные стандартом, исходными данными, полученными от компетентных 
организаций, а также Национальными приложениями других стран: 
NA to BS EN 1991-1-4:2005+Al:2010:UK National Annex toEurocode 1 - Actions 
onstructuresPart 1-4: General actions - Windactions 
 

4. SRPS EN 1991-1-5:2012 - Еврокод 1: Воздействия на конструкции - Часть 1-5: Общие 
воздействия – Температурное воздействие 
(EN 1991-1-5:2003/AC:2009   CEN/TC 250 -Eurocode 1: Actions on structures - Part 1-5: 
General actions - Thermal actions) 
 
Примечание: Национальное приложение к данному стандарту находится в стадии 
подготовки. Проектировщиком были приняты рекомендуемые действия и значения, 
установленные стандартом, исходными данными, полученными от компетентных 
организаций, а также Национальными приложениями других стран: 
NA to BS EN 1991-1-5:2003: UK National Annex toEurocode 1: Actions onstructures -Part 1-5: 
General actions – Thermalactions 
 

5. SRPSEN 1991-1-6:2012 - Еврокод 1 - Воздействия на конструкции - Часть 1-6: Общие 
воздействия – Воздействия при производстве строительных работ 
(EN 1991-1-6:2005/AC:2008   CEN/TC 250 - Eurocode 1 - Actions on structures Part 1-6: 
General actions - Actions during execution) 
 
Примечание: Национальное приложение к данному стандарту находится в стадии 
подготовки. Проектировщиком были приняты рекомендуемые действия и значения, 
установленные стандартом, а также Национальными приложениями других стран: 
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NA to BS EN 1991-1-6:2005: UK National Annex to Eurocode 1: Actions on structures - Part 1-
6: General actions - Actions during execution. 
 

6. SRPS EN 1991-1-7:2012 - Еврокод 1 – Воздействия на конструкции - Часть 1-7: Общие 
воздействия – Аварийные воздействия 
(EN 1991-1-7:2006/AC:2010   CEN/TC 250 - Eurocode 1 - Actions on structures - Part 1-7: 
General actions - Accidental actions) 
 
Примечание: Национальное приложение к данному стандарту находится в стадии 
подготовки. Проектировщиком были приняты рекомендуемые действия и значения, 
установленные стандартом, исходными данными, полученными от компетентных 
организаций, а также Национальными приложениями других стран: 
 
NA to BS EN 1991-1-7:2006: National Annex to Eurocode 1:Actions on structures -Part 1-7: 
Accidental actions 
 

7. SRPS EN 1991-2:2012- Еврокод 1: Воздействия на конструкции - Часть 2: Транспортные 
нагрузки на мосты 
(EN 1991-2:2003/AC:2010CEN/TC 250 - Eurocode 1: Actions on structures - Part 2: Traffic 
loads on bridges) 
Примечание: Национальное приложение к данному стандарту находится в стадии 
подготовки. Проектировщиком были приняты рекомендуемые действия и значения, 
установленные стандартом, исходными данными, полученными от компетентных 
организаций, а также Национальными приложениями других стран: 
 
NA to BS EN 1991-2:2003: Incorporating Carrigendum No. 1 UK National Annex to Eurocode 
1: Actions on structures - Part 2: Traffic loads on bridges 
 

8. SRPS EN 1992-1-1- Еврокод 2: Проектирование бетонных конструкций – Часть 1-1 – Общие 
правила проектирования и правила проектирования зданий 
(EN 1992-1-1:2004/AC:2010CEN/TC 250 - Eurocode 2: Design of concrete structures - Part 1-1 
: General rules and rules for buildings). 
 
Примечание: Национальный стандарт и Национальное приложение к нему находятся в 
стадии подготовки. Проектировщиком было использовано оригинальное издание 
стандарта на английском языке и были приняты рекомендуемые действия и значения, 
установленные стандартом, а также Национальными приложениями других стран: 
NA to BS EN 1992-1-1:2004:UK National Annex to Eurocode 2: Design of concrete structures - 
Part 1-1: General rules and rules for buildings 
 

9. SRPS EN 1992-2:2014- Еврокод 2 — Проектирование бетонных конструкций — Бетонные 
мосты — Проектирование и детализированные правила 
(EN 1992-2:2005/AC:2008   CEN/TC 250 - Eurocode 2 - Design of concrete structures - 
Concrete bridges - Design and detailing rules) 
 
Примечание: Национальное приложение к данному стандарту находится в стадии 
подготовки. Проектировщиком были приняты рекомендуемые действия и значения, 
установленные стандартом, а также Национальными приложениями других стран: 
 
NA to BS EN 1992-2:2005:UK National Annex toEurocode 2: Design ofconcrete structurePart 
2:Concrete bridges - Design anddetailing rules 
 

10. SRPS EN 1993-1-1:2012 - Еврокод 3 – Проектирование стальных конструкций - Часть 1-1: 
Общие правила и правила для зданий 
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(EN 1993-1-1:2005/AC:2009   CEN/TC 250 -  Eurocode 3: Design of steel structures - Part 1-1: 
General rules and rules for buildings) 
SRPS EN 1993-1-1/NA:2013 - Еврокод 3 — Проектирование стальных конструкций — 
Часть 1-1: Общие правила и правила для зданий — Национальное приложение 
 

11. SRPS EN 1993-1-4:2012 - Еврокод 3 — Проектирование стальных конструкций — Часть 1-
4: Общие положения — Дополнительные правила для нержавеющей стали 
(EN 1993-1-4:2006 CEN/TC 250 - Eurocode 3 - Design of steel structures - Part 1-4: General 
rules - Supplementary rules for stainless steels) 
SRPS EN 1993-1-4/NA:2013 - Еврокод 3 — Проектирование стальных конструкций — 
Часть 1-4: Общие положения — Дополнительные правила для нержавеющей стали — 
Национальное приложение 
 

12. SRPS EN 1993-1-5:2013 - Еврокод 3 — Проектирование стальных конструкций — Часть 1-
5: Пластинчатые конструктивные элементы 
(EN 1993-1-5:2006/AC:2009 CEN/TC250 - Eurocode 3 - Design of steel structures - Part 1-5: 
Plated structural elements) 
SRPS EN 1993-1-5/NA:2013 - Еврокод 3 — Проектирование стальных конструкций — 
Часть 1-5: Пластинчатые конструктивные элементы — Национальное приложение 
 

13. SRPS EN 1993-1-7:2012 - Еврокод 3 - Проектирование стальных конструкций - Часть 1-7: 
Пластинчатые конструкции при нагрузке вне плоскости  
(EN 1993-1-7:2007/AC:2009 CEN/TC 250 - Eurocode 3 - Design of steel structures - Part 1-7: 
Plated structures subject to out of plane loading) 
SRPS EN 1993-1-7/NA:2013 - Еврокод 3 — Проектирование стальных конструкций — 
Часть 1-7: Пластинчатые конструкции при нагрузке вне плоскости — Национальное 
приложение 
 

14. SRPS EN 1993-1-8:2012 - Еврокод 3 – Проектирование стальных конструкций – Часть 1-8: 
Проектирование соединений 
(EN 1993-1-8:2005/AC:2009 CEN/TC 250 - Eurocode 3: Design of steel structures - Part 1-8: 
Design of joints) 
SRPS EN 1993-1-8/NA:2013 - Еврокод 3 — Проектирование стальных конструкций — 
Часть 1-8: Проектирование соединений — Национальное приложение 
 

15. SRPS EN 1993-1-9:2012 - Еврокод 3 — Проектирование стальных конструкций — Часть 1-
9: Выносливость 
(EN 1993-1-9:2005/AC:2009 CEN/TC 250 - Eurocode 3: Design of steel structures - Part 1-9: 
Fatigue) 
SRPS EN 1993-1-9/NA:2013 - Еврокод 3 — Проектирование стальных конструкций — 
Часть 1-9: Выносливость — Национальное приложение 
 

16. SRPS EN 1993-1-10:2013 - Еврокод 3 — Проектирование стальных конструкций — Часть 
1-10: Свойства трещиностойкости и прочности материала в направлении толщины 
проката 
(EN 1993-1-10:2005/AC:2009 CEN/TC 250 - Eurocode 3: Design of steel structures - Part 1-10: 
Material toughness and through-thickness properties) 
SRPS EN 1993-1-10/NA:2013 - Еврокод 3 — Проектирование стальных конструкций — 
Часть 1-10: Свойства трещиностойкости и прочности материала в направлении толщины 
проката — Национальное приложение 
 

17. SRPS EN 1993-1-11:2012 - Еврокод 3 — Проектирование стальных конструкций — Часть 
1-11: Проектирование конструкций с растянутыми элементами 
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(EN 1993-1-11:2006/AC:2009 CEN/TC 250 - Eurocode 3 - Design of steel structures - Part 1-
11: Design of structures with tension components) 
SRPS EN 1993-1-11/NA:2013 - Еврокод 3 — Проектирование стальных конструкций — 
Часть 1-11: Проектирование конструкций с растянутыми элементами — Национальное 
приложение 
 

18. SRPS EN 1993-1-12:2012 - Еврокод 3 — Проектирование стальных конструкций — Часть 
1-12: Дополнительные правила с EN 1993 для сталей классов не выше S 700 
(EN 1993-1-12:2007/AC:2009 CEN/TC 250 - Eurocode 3 - Design of steel structures - Part 1-
12: Additional rules for the extension of EN 1993 up to steel grades S 700) 
SRPS EN 1993-1-12/NA:2013 - Еврокод 3 — Проектирование стальных конструкций — 
Часть 1-12: Дополнительные правила с EN 1993 для сталей классов не выше S 700 — 
Национальное приложение 
 

19. SRPS EN 1993-2:2012 - Еврокод 3 — Проектирование стальных конструкций — Часть 2: 
Стальные мосты 
(EN 1993-2:2006/AC:2009 CEN/TC 250 - Eurocode 3 - Design of steel structures - Part 2: Steel 
Bridges) 
SRPS EN 1993-2/NA:2013 - Еврокод 3 — Проектирование стальных конструкций — Часть 
2: Стальные мосты — Национальное приложение 
 

20. SRPS EN 1994-1-1:2012 - Еврокод 4 – Проектирование составных конструкций из стали и 
бетона – Часть 1-1: Общие правила и правила для зданий 
(EN 1994-1-1:2004/AC:2009 CEN/TC 250 - Eurocode 4: Design of composite steel and 
concrete structures - Part 1-1: General rules and rules for buildings) 
SRPS EN 1994-1-1/NA:2013 - Еврокод 4 — Проектирование сталежелезобетонных 
конструкций — Часть 1-1: Общие правила и правила для зданий — Национальное 
приложение 
 
 

21. SRPS EN 1994-2:2012 - Еврокод 4 — Проектирование сталежелезобетонных конструкций 
— Часть 2: Общие правила и правила для мостов 
(EN 1994-2:2005/AC:2008 CEN/TC 250 - Eurocode 4 - Design of composite steel and concrete 
structures - Part 2: General rules and rules for bridges) 
 
Примечание: Национальное приложение к данному стандарту находится в стадии 
подготовки. Проектировщиком были приняты рекомендуемые действия и значения, 
установленные стандартом, а также Национальными приложениями других стран: 
 
NA to BS EN 1994-2:2005: UK National Annex to Eurocode 4: Design of composite steel and 
concrete structures - Part 2: General rules and rules for bridges. 

 
22. SRPS EN 1997-1 - Еврокод 7 — Геотехническое проектирование — Часть 1: Общие 

правила 
(EN 1997-1:2004/A1:2013 CEN/TC 250 - Eurocode 7: Geotechnical design - Part 1: General 
rules) 
 
Примечание: Национальный стандарт и Национальное приложение к нему находятся в 
стадии подготовки. Проектировщиком было использовано оригинальное издание 
стандарта на английском языке и были приняты рекомендуемые действия и значения, 
установленные стандартом, а также Национальными приложениями других стран: 
 
NA to BS EN 1997-1:2004: UK National Annex to Eurocode 7: Geotechnical design - Part 1: 
General rules 
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23. SRPS EN 1998-1:2013 - Еврокод 8 – Проектирование сейсмостойких конструкций - Часть 

1: Общие правила, сейсмические акции и правила для зданий 
(EN 1998-1:2004/A1:2013 CEN/TC 250 - Eurocode 8: Design of structures for earthquake 
resistance - Part 1: General rules, seismic actions and rules for buildings) 
 
Примечание: Национальное приложение к данному стандарту находится в стадии 
подготовки. Проектировщиком были приняты рекомендуемые действия и значения, 
установленные стандартом, исходными данными, полученными от компетентных 
организаций, а также Национальными приложениями других стран: 
 
NA to BS EN 1998-1:2004:UK National Annex toEurocode 8: Design ofstructures 
forearthquakeresistance -Part 1: General rules, seismic actionsand rules for buildings 
 

24. SRPS EN 1998-2:2012 - Еврокод 8 - Проектирование сейсмостойких конструкций - Часть 2: 
Мосты 
(EN 1998-2:2005/A2:2011 CEN/TC 250- Eurocode 8: Design of structures for earthquake 
resistance - Part 2: Bridges) 
 
Примечание: Национальное приложение к данному стандарту находится в стадии 
подготовки. Проектировщиком были приняты рекомендуемые действия и значения, 
установленные стандартом, исходными данными, полученными от компетентных 
организаций, а также Национальными приложениями других стран: 
 
NA to BS EN 1998-2:2005: UK National Annex to Eurocode 8: Design of structures for 
earthquake resistance - Part 2: Bridges 
 

25. International Union of Railways (2003) UIC Code 702: Static Loading Diagrams to be taken 
into Consideration for the Design of Rail-carrying Structures on Lines Used by International 
Services, 3rd edn. UIC, Paris. 
 

26. International Union of Railways (2004) UIC Code 700: Classification of Lines. Resulting Load 
Limits for Wagons, 10th edn. UIC, Paris. 
 

27. International Union of Railways (2006) UIC Code 776-1: Loads to be Considered in Railway 
Bridge Design, 5th edn. UIC, Paris. 

 
28. International Union of Railways (2009) UIC Code 776-2: Load Design Requirements for Rail 

Bridges Based on Interaction Phenomena between Train, Track and Bridge, 2nd edn.UIC, 
Paris. 
 

29. International Union of Railways (2001) UIC Code 774-3: Track–bridge 
Interaction.Recommendations for Calculating, 2nd edn. UIC, Paris. 
 

30. International Union of Railways (1996) UIC Code 779-1: Effect of the Slipstream of Passing 
Trains on Structures Adjacent to the Track, 1st edn. UIC, Paris. 
 

31. International Union of Railways (2002) UIC Code 777-1: Measures to Protect Railway 
Bridges against Impacts from Road Vehicles, and to Protect Rail Traffic from Road Vehicles 
Fouling the Track, 2nd edn. UIC, Paris. 
 

32. International Union of Railways (2002) UIC Code 777-2: Structures Built over Railway Lines – 
Construction Requirements in the Track Zone, 2nd edn. UIC, Paris. 
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33. CEB-FIP Model Code 90 (1993)The International Federation for Structural Concrete (fib – 
Fédération internationale du béton) 
 

34. Norme Suisse SIA 260:2003-Bâtiment, génie civil - Bases pour l’élaboration des projets de 
structures porteuses 

 
Указания, принятые для проектирования: 
 
1. Richtlinie 836 - Erdbauwerke und sonstige geotechnische Bauwerke planen, bauen und instand 

halten 
2. Richtlinie 804 – Eisenbahnbrücken (und sonstige Ingenieurbauwerke) planen, bauen und instand 

halten 
3. Design for optimal performance of high-speed railway bridges by enhanced monitoring systems 

(DETAILS)A. Braconi, A. Osta, P. Cama, N. Blasi, A. Mordini, H. Wenzel, Chellini, F. Lippi, W. 
Salvatore, T. Rauert, B. Hoffmeister, M. Brehm, V. Zabel, W. Hoorpah, R. Willms, F. Schroter, B. 
Peeters, M. Kahsin, K. Liu, G. De Roeck: European Commission, Final report, Directorate-
General for Research and Innovation 2014 
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1.1.2 Основные входные принятые параметры, определенные по Еврокодам 

1.1.2.1 Еврокод 0 

1.1.2.1.1 Расчетные сроки эксплуатации конструкции (реф. SRPS EN 1990/NA:2012, 
Таблица 2.1) : 

Таблица 2.1 – Расчетные сроки эксплуатации 
 

Категория 
расчетного 

срока 
эксплуатации 

Расчетный 
срок 

эксплуатации 
(в годах)

Примеры 

1 10 Временные конструкции1)

2 от 10 до 25 Заменяемые конструкции, например, подкрановые 
балки, некоторые элементы опорных конструкций   

3 от 15 до 30 Сооружения сельского хозяйства и аналогичные им
4 50 Здания и другие сооружения общего назначения 
5 100 Монументальные здания, мосты и другие 

инженерные сооружения 
1) Сооружения или его части, демонтируемые с целью повторного использования, не 
должны рассматриваться как временные конструкции   

 
1.1.2.1.2 Обеспечение надежности конструкции (реф. SRPS EN 1990:2012,          

Приложение  Б) 
 
Классы последствий разрушения: 
 

Таблица Б1 – Определение классов последствий разрушения 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
В соответствии с вышеуказанной таблицей, для предусмотренного сооружения принят класс 
последствий СС2. Относительно  новоспроектированной железнодорожной линии, считаем 
необходимым отметить, что возможные разрушения сооружений на трассе имеют 
значительные экономические и социальные последствия.  
 
 
 
 
 
 

Класс 
последствий Описание Примеры зданий и 

сооружений 
СС3 Тяжелые последствия для жизни 

людей, очень большие экономиче- 
ские, социальные или экологические 
последствия 

Трибуны, общественные здания с 
тяжелыми последствиями 
разрушения (например, 
концертные залы) 

СС2 Средние последствия для жизни 
людей, значительные экономические, 
социальные или экологические 
последствия 

Жилые и офисные здания, другие 
общественные здания со 
средними последствиями 
разрушения (например, офисное 
здание)  

СС1 Малые последствия для жизни людей, 
малые или незначительные 
экономические, социальные или 
экологические последствия 

Сельскохозяйственные здания 
без постоянного пребывания 
людей, (например, амбары, 
теплицы) 
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Класс надежности: 
 

Таблица Б2 – Рекомендуемые минимальные значения индекса надежности β                   
(для предельных состояний по несущей способности)  

 
Класс надежности Минимальные значения для β

Годовой базовый период 50-ти летний базовый период
RC3 5,2 4,3 
RC2 4,7 3,8 
RC1 4,2 3,3 

 
Таблица Б3 – Значения коэффициента KF1 для воздействий  

 
Коэффициент KF1 для 

воздействий 
Класс надежности

RC1 RC2 RC3
KF1 0,9 1,0 1,1 

                  
1.1.2.1.3 Инспекция (контроль качества) строительства  (реф. SRPS EN 1990:2012,  часть  

Б5) 
 

Таблица Б5 – Инспекционные уровни (IL)  
 

Инспекционные 
уровни Характеристики Требования 

IL3 - относится к 
RC3 нсиленная инспекция инспекция третьей стороной 

IL2 - относится к 
RC2 нормальная инспекция инспекция в соответствии с правилами 

организации, осуществляющей строительство 
IL1 - относится к 

RC1 нормальная инспекция самоосвидетельствование 
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1.1.2.2 Еврокод 0 (Приложение А.2) 

1.1.2.2.1 Подтверждения деформаций и колебаний (вибраций) железнодорожных 
мостов 

Здесь будут перечислены все подтверждения деформаций и колебаний (вибраций), 
требуемые SRPS EN 1990-Приложение А.2. Данные условия должны быть удовлетворены, 
чтобы обеспечить адекватную безопасность движения через конструкцию.  
Проведена проверка:    

- вертикальное ускорение пролетного строения моста (проверка нестабильности 
балласта А2.4.4.2.1);  

- прогиб пролетного строения моста согласно А2.4.4.2.3; 
- подъем на опорах; 
- прогиб пролетного строения моста, выступающего за опоры согласно А2.4.4.2.3 и ЕN 

1991-2 6.5.4.5(2); 
- скручивание пролетного строения моста согласно А2.4.4.2.2; 
- скручивание концов пролетного строения и общее скручивание между двумя 

примыкающими друг к другу концами пролетного строения согласно ЕN 1991-2 6.5.4 и 
A2.4.4.2.3 (2); 

- продольное смещение концов пролетного строения; 
- горизонтальное поперечное смещение; 
- горизонтальное скручивание концов пролетного строения моста; 
- первая собственная частота боковых колебаний (вибраций). 

 
1.1.2.2.2 Критерии безопасности в железнодорожном транспорте (реф. SRPS EN 

1990:2012, А 2.4.4.2) 
 

1.1.2.2.2.1 Вертикальное ускорение пролетного строения моста (реф.SRPS EN 
1990:2012, А 2.4.4.2.1) 

 
На данном мосту необходимо провести динамический расчет пролетного строения, в 
результате чего, также, следует проверить максимальное ускорение пролетного строения 
вследствие воздействий от железнодорожного транспорта в оси рельсового пути.  
 
Согласно SRPS EN 1990:2012, А 2.4.4.2.1 принимаются руководящие максимальные значения 
ускорения:  

23.5bt
m

s
γ =  

При этом следует учитывать частоты и соответствующие собственные формы колебания с 
максимальным из значений:   
 

- 30 Гц; 
- 1,5-кратная частота первой собственной формы (основное колебание) 

рассматриваемого элемента конструкции;   
- частота третьей собственной формы колебаний рассматриваемого элемента 

конструкции 
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1.1.2.2.2.2 Скручивание пролетного строения моста (реф. SRPS EN 1990:2012,    
А 2.4.4.2.2) 

 
Скручивание пролетного строения моста отображается в виде вертикального прогиба 

одной точки колеи рельсового пути, измеренное на длине 3м.   
Определение скручивания пролетного строения: 

 
1.435s m= - Расстояние между рельсами 

 
Таблица А2.7 – Предельные значения скручивания пролетного строения моста 

 
Диапазон скорости V, 

км/ч 
Максимальное скручивание t, 

мм/3м 
V ≤ 120             t ≤ t1 

120 < V ≤ 200          t ≤ t2
V > 200 t ≤ t3

  
ПРИМЕЧАНИЕ. Значения t допускается устанавливать в национальном приложении. Для 
применения рекомендованы следующие значения t: 
t1 = 4,5 
t2 = 3,0 
t3 = 1,5 
Значения для рельсовых путей с другой шириной колеи допускается устанавливать в 
национальном приложении. 

 
Максимальные значения скручивания составляют: t2 = 3.0 мм (120 км/ч < V  ≤ 200 км/ч)

   
1.1.2.2.2.3 Вертикальные деформации пролетного строения моста (реф. SRPS 

EN 1990:2012, А 2.4.4.2.3) 
 

Вертикальная деформация пролетного строения проверяется с учетом:   
 

− Вертикального прогиба пролетного строения (SRPS EN 1990:2002, A2.4.4.2.3 (1), 
SRPS EN 1990/NA:2012, п.2.2.29); 
Максимальный прогиб от воздействий железнодорожного транспорта, измеренный 
вдоль любого рельсового пути:  

800
L

δ < , при нагрузке только на один рельс 

 
В качестве дополнительных требований по вертикальным деформациям, используются 
указания немецких железных дорог, швейцарского стандарта SIA 260  и указания 
Европейской комиссии, приведенные в п.3, ч.2.1.1., которые, в случае если не нужно  
комплексное техническое обслуживание рельсовых путей, требуют не превышения 
значений максимальных деформаций, указанных ниже в таблице:       
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2600stat
L

δ <  

 
Выписка из швейцарского стандарта SIA 260: 

 
Измеренные деформации проверяются с применением расчетной схемы нагрузки 
71 на одном рельсовом пути, умножая на динамический коэффициент Ф и на 
значение коэффициента классификации нагрузки α=1,00. Ограничение 
деформации, установленное стандартом EN 1990, не учитывает условие 
стабильности рельсового пути, но дополнительное условие учитывает его. Таким 
образом можно избечь сложный динамический расчет пролетного строения. 
Насчет проектируемой конструкции, показано, что конструкция удовлетворяет 
данному условию и что проведен динамический расчет конструкции 
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− скручивания (уклоны) на концах пролетного строения: 
 

2.2.31. Пункт А2.4.4.2.3(3) 
 
Максимальное значение угла вращения пролетного строения, измеренное в оси 

рельсового пути, от воздействия характерных значений в рамках модели нагрузки LM71 
(умноженный на Φ  и α) или воздействия перепада температур ∆ТМ, не должно превышать 
нижеуказанные предельные значения (см. рисунок А2.2 в SRPS EN 1990:2012): 

 
а) для однопутных мостов: 

6,5 х 10-3 рад  на переходе с моста на насыпь (θ1, θ3); 
10 х 10-3 рад  между двумя примыкающими друг к другу концами пролетного 

строения (θ1, θ2); 
б) для многопутных мостов: 

3,5 х 10-3 рад  на переходе с моста на насыпь (θ1, θ3); 
5 х 10-3 рад  между двумя примыкающими друг к другу пролетными 

строениями (θ1, θ2). 
 
ПРИМЕЧАНИЕ 1: Для многопутных мостов скручивание рассчитывается с 
учетом нагрузки от траспортных средств на одном рельсовом пути. 
ПРИМЕЧАНИЕ 2: Компетентной организацией может быть установлена 
проверка максимального угла скручивания вследствие одновременного 
воздействия нагрузки от транспортных средств и перепада температур.     

 

 
− допустимые смещения в месте деформационных швов (δ =10H mm - без учета 

содействия конструкции и рельсового пути; δ = 2.00V mm - скорость движения 
более 160 км/ч; EN 1991-2, 6.5.4.5.2.). 
 

1.1.2.2.2.4 Поперечные деформации и поперечные колебания (вибрации) 
пролетного строения (реф. SRPS EN 1990:2012, А 2.4.4.2.4) 

 
Поперечные деформации пролетного строения ограничиваются следующим образом: 

− максимальный горизонтальный угол вращения вокруг вертикальной оси в конце 
моста  ( 2,max 0.002, 120 200 ;km kmVh hα = < ≤ EN 1990 Приложение 2 (A2.4.4.2.4)); 

− максимальное изменение радиуса кривизны колеи (рассчитанной как 
2

8 h

Lr
δ

= ) 

( = < ≤5 9500 ;120 200 ;km kmr m Vh h EN 1990 Приложение 2 (A2.4.4.2.4)); 

Частота первой собственной формы колебания для поперечных вибраций не должна 
быть ниже Fh0 = 1.2 Гц. 
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1.1.2.2.2.5 Продольные смещения пролетного строения (реф. SRPS EN 
1990:2012, А 2.4.4.2.5) 

 
Bδ ,max [мм] = 5 мм для длинных сварных рельсов (SRPS EN 1991-2:2012, п.6.5.4.5.2) 

Где Bδ - относительное продольное смещение между двумя, следующими друг за другом, 
пролетными строениями, или, между концом пролетного строения и примыкающим устоем. 

 
1.1.2.2.3 Предельные значения максимального вертикального прогиба для комфорта 

пассажиров (реф.SRPS EN 1990:2012, А 2.4.4.3) 
 

1.1.2.2.3.1 Критерии комфорта 
 

Таблица А2.9 – Рекомендуемые категории комфорта 
 

Категории комфорта Вертикальные ускорения bv, м/кв.с  
Очень хорошо 1,0 
Хорошо 1,3 
Удовлетворительно 2,0 

 
КОММЕНТАРИЙ: В проекте был произведен динамический расчет конструкции моста, где 
показано, что вертикальные ускорения во всех точках пролетного строения не превышает 
значения, указанного для очень хорошей категории комфорта. Поскольку  в динамическом 
расчете относились к воздействию нагрузки от транспортного средства, учитывая  систему 
сосредоточенных сил, то невозможно было показать какие значения данных ускорений внутри 
транспортного средства, но тем не менее, их значения, меньше значений, рассчитанных в 
пролетном строении.   
 

1.1.2.2.3.2 Критерии прогиба для проверки комфорта пассажиров  
 
В случае, когда не рассчитывается взаимодействие транспортного средства и конструкции, 
необходимо удовлетворить условию, указанному на Рисунке А2.3 SRPS EN 1990, Приложение 
А2. График относится к серии простых балок, которые тоже являются предметом настоящего 
проекта: 
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1.1.2.3 Еврокод 1 

1.1.2.3.1 Входные параметры 

Все руководящие воздействия на пролетное строение моста указаны в п. 2.1 Анализ нагрузки. 
Здесь будут пояснены некоторые характерные параметры, являющиеся составной частью 
Анализа нагрузки. 
 

1.1.2.3.1.1 Температурные воздействия 
 
Соответствующий диапазон изменения температуры для определения температурных швов -  
∆TN,dilat = ± 46°C для эффективного  значения температуры T0=10°С, которая, также, является 
температурой при которой температурные швы (расширения) устанавливаются в 
центральном положении.  
Кроме линейного температурного перепада, определенного в стандарте EN 1991-1-5, было 
принято применение упрощенного нелинейного температурного перепада (∆Tnonl = ± 10°C, 
заданного только в бетонном пролетном строении). 
 

1.1.2.3.1.2 Нагрузка при производстве работ 
 
Учитывая принятую методологию производства работ, которая включает в себя 
использование временной опирания конструкции моста во время производства работ, 
необходимо было определить максимально допустимую осадку  временных опор во время 
затвердевания бетонного пролетного строения. Значение допустимой неравномерности 
осадок указано в п.2.1.5.2. и оно составляет 5 мм.  
 

1.1.2.3.1.3 Транспортные нагрузки на мосты (SRPS EN 1991-2) 
 

− Коэффициент классификации нагрузки α 
 
В отсутствии соответствующей информации от Инвестора и законодательных нормативных 
документов, проектировщиком берется значение коэффициента нагрузки равным α = 1.33.      
 
Значение принято на основании Инструкции:  

International Union of Railways (2003) UIC Code 702: Static Loading Diagrams to be taken into 
Consideration for the Design of Rail-carrying Structures on Lines Used byInternational Services, 3rd edn. UIC, 
Paris. 

В Инструкции данное значение рекомендуется  для всех новоспроектированных мостов на 
международных железнодорожных линиях для грузового сообщения, в случае, если не 
предусматривается использование новой схемы с обозначением LM  2000.  
Значение данного коэффициента является предметом Национального приложения к данному 
Еврокоду, которое до сих пор не принято в Сербии.  
Учитывая критерий использования по вертикальным прогибам согласно п.1.1.2.2.2.3, за 
который принимается значение коэффициента классификации 1.00, который является 
руководящим условием для определения размеров данной конструкции, то такое 
увеличенное значение теряет свое значение.  
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1.1.3 Перечень всех проверок конструкции согласно Еврокоду 

В п.2.12 Предельные состояния несущей способности и п.2.13 Предельные состояния  
использования проведены все требуемые стандартами проверочные действия относительно 
конструкции, по следующему порядку: 

1.1.3.1 (2.12.) Предельные состояния по несущей способности (ПСНС)  

1.1.3.1.1 (2.12.1) EQU- Потеря устойчивости конструкции или ее части  

1.1.3.1.2 (2.12.2) STR - Потеря несущей способности либо чрезмерные деформации 
конструкции или ее частей 

1.1.3.1.2.1 (2.12.2.1) Несущая способность поперечных сечений 
1.1.3.1.2.2 (2.12.2.2) Несущая способность соединений 
1.1.3.1.2.3 (2.12.2.3) Стабильность элементов конструкции 
1.1.3.1.2.4 (2.12.2.4) Несущая способность шпонок 

1.1.3.1.3 (2.12.3) FAT - Разрушение конструкции или ее элементов вследствие усталости. 

1.1.3.1.4 (2.12.4) GEO - Потеря несущей способности либо чрезмерная деформация 
грунта основания конструкции 

1.1.3.2 (2.13.) Предельные состояния эксплуатационной пригодности (ПСЭП) 

1.1.3.2.1 (2.13.1.) Проверка деформаций 

1.1.3.2.1.1 (2.13.1.1) Проверка прогиба 
1.1.3.2.1.2 (2.13.1.2) Проверка уклона 
1.1.3.2.1.3 (2.13.1.3) Проверка горизонтального и вертикального смещений 

рельса  
1.1.3.2.1.4 (2.13.1.4) Проверка комфорта пассажиров 
1.1.3.2.1.5 (2.13.1.5) Проверка скручивания пролетного строения моста  

1.1.3.2.2 (2.13.2.) Проверка трещинообразований 

1.1.3.2.3 (2.13.3.) Проверка вибраций 
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1.2 Исходные данные для проектирования 

1.2.1 Геотехнические параметры местности 

Сведения о геотехнических свойствах почв получены из геотехнического проекта, 
разработанного Проектным институтом "CIP" в составе разработки Технического проекта: 
"Том 1 – Проект о  геотехнических условиях для строительства железнодорожной линии 
Стара Пазова – Нови Сад". Проект разработан на основании проведеных полевых испытаний 
грунтов (СPT метод – испытание грунтов статическим зондированием, скважины) с отбором 
образцов грунтов для лабораторных испытаний. Каждое опорное место покрыто или СРТ 
(статическим зондированием) или разведочной скважиной, а в некоторых опорных местах  
использованы оба метода. Испытание проводилось до глубины  D≈20,0м. 
 
В геотехническом проекте указаны характеристики слоев грунта, в которых будет 
осуществляться закладка фундамента моста с помощью свай. Возведение фундаментов опор 
будет осуществляться в пылях (обозначение "dl-pr") и в глинах (обозначение "sr"). Оба слоя 
не имеют совсем хорошие геотехнические свойства, это особенно выражено в первом слое 
(обозначение "dl-pr"), модуль сжимаемости которого Ms=3500 кН/м2, в то время как второй 
слой немного лучше, с модулем Ms=15000 кН/м2. Уровень грунтовых вод практически на 
поверхности территории УГВ≈0.0м.    

1.2.2 Транспортные условия 

Железнодорожная линия Стара Пазова – Нови Сад запроектирована как двухпутная  
железнодорожная линия для движения поездов со скоростью 200 км/ч на отдельных участках, 
в том числе км 55+689, на котором располагается данный виадук, и поэтому он должен 
соответствовать требованиям, предъявляемым к линиям с высокоскоростным движением. 
Трасса железнодорожной линии в месте виадука в горизонтальной кривизне так, что отдельно 
идет трасса левого, а отдельно трасса правого пути, в результате чего они между собой 
отдаляются, в связи с чем их взаимное расстояние в начале будущего виадука В=4,75м, а в 
конце виадука В=7.70м. Учитывая такие условия, заданные трассой железнодорожной линии, 
новоспроектированный виадук практически изменяет ширину от начала до конца, что резко 
усложняет его строительство и увеличивает стоимость. 
 
Проектная линия в одностороннем падении, а виадук строится над земляной дорогой и 
ручьем.   

1.2.3 Сейсмические условия местности 

На основании Технического задания на проектирование, а также требования Ревизионной 
комиссии Республики, в смысле разработки Технических проектов сооружений на двухпутной 
железнодорожной линии Стара Пазова – Нови Сад в соответствии с Евронормами.  
Сейсмологические условия участка виадука на км 55+689 определены в соответствии с 
картой сейсмического риска, разработанной Республиканским сейсмологическим институтом 
с основными параметрами: максимальное ускорение на основных породах аgr=0.06г за 
возвратный период 475 год.  Грунт относится к типу „D“.  
 
В соответствии с отечественными нормами: 
 
- Категория сооружения Kс=1.5 
- Коэффициент сейсмической интенсивности Kс=0.046 
- Коэффициент динамичности Kд для второй категории грунта  
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1.2.4 Климатические условия местности 

Сооружение расположено в стандартных климатических условиях, преобладающих на 
равнинах северной Сербии. Точные данные, использованные в расчетах (фундаментальная 
основная скорость ветра, максимальная и минимальная температуры, снег), были 
сформированы на основании соответствующих карт, которые представлены 
Гидрометеорологическим институтом Республики Сербии.
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1.3 Расположение моста 
1.3.1 Описание конструкции 

Конструкция моста – сопряженная, с двумя соединенными   коробчатыми балками 
статической системы простой балки пролетом L = 40м. Учитывая заданную трассу 
железнодорожной линии на участке на котором предусматривается виадук, принято решение 
с переменной шириной пролетного строения, которая будет расти пропорционально росту 
пикетажа. Отдельные конструкции сформированы так, чтобы были симметричны, в смысле 
своей средней линии, по отношению к положению основания непосредственно под трассой. 

Поперечный разрез моста определяется на основании требований Инструкции о 
проектировании, реконструкции и строительстве отдельных элементов 
железнодорожной инфраструктуры отдельных магистральных железнодорожных линий 
(«Сл.Ведомость РС» №100/2012) и указаний немецких железных дорог  Richtlinie 804. 

Толщина щебеночного балластного слоя такова, что соответствует требованиям и 
отечественной инструкции и немецких указаний (около 350мм). Под шебеночный балластным 
слоем предусматривается защита гидроизоляции моста толщиной 50мм из литого асфальта. 
Гидроизоляция плиты проезжей части выполняется из битумных лент общей толщиной 10 мм, 
в полном соответствии с Ril 804. Железобетонное ездовое полотно с двухсторонним 
поперечным уклоном 2% внутрь,  высотой 400мм в месте наружной кромки верхнего фланца. 
На ездовом полотне строятся концевые карнизы, в соответствии с указаниями немецких 
железных дорог, в литом исполнении, со всеми деталями, необходимыми для прокладки 
инженерных сетей по мосту, крепления опор контактной сети и контрольных перил. 

Сопряжение железобетонной плиты со стальной конструкцией осуществляется с помощью  
гибких фланцевых соединений (болтов) в соответствии с Графической документацией. 
Стальная конструкция моста в сварном исполнении. Стальные коробчатые балки прямые, в 
ваннообразной форме с наклонными ребрами по отношению к нормали под углом 11°, с 
высотой ребра в чистоте 2800мм. Ребра усилены в районе расположения опор, чтобы лучше 
воспринимать реакцию от  поперечных диафрагм жесткости. Нижние фланцевые соединения 
коробчатых балок шириной  2000мм  с переменной толщиной по пролету (20, 30 и 40мм) для 
того, чтобы как можно лучше использовать несущую способность. Верхние фланцевые 
соединения постоянного поперечного сечения 500.20мм по всему пролету моста. Левая и 
правая коробчатые балки находятся на расстоянии, которое варьируется от 4,75м у  первой 
конструкции до 7,70м в месте последней конструкции. В целях обеспечения содействия  
между двумя балками принято решение использовать поперечные элементы жесткости, а 
именно: 

- жесткие диафрагмы в месте опорных сечений; 
- рамочного типа (3 по каждой конструкции) через каждые 10м. 

У каждой из балок имеются дополнительные поперечные элементы для придания жесткости: 

- рамочного типа в 5 м от элементов, придающих жесткость, которые соединяют 
конструкции; 

- поперечной жесткости ребра балки в 2,5м от рамочных элементов жесткости. 

Каждая из коробчатых балок опирается по своей оси на одно основание с обеих сторон. 
Основания с двумя отдельными конструкциями расположены на минимальном осевом 
расстоянии – 1,2м.   
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Опоры моста сплошные, толщиной 2,85м, с переменной шириной по высоте. Для возведения 
фундаментов опор использованы сваи диаметром 120см, длиной 30м.   
 

1.3.2 Изменения по отношению к Эскизному проекту  

В Эскизном проекте предусмотрено решение с двумя отдельными коробчатыми балками, 
идентичными по высоте стальной части сечения. В продольном направлении приняты 
продольные деформационные швы, обеспечивающее отдельное функционирование двух 
конструкций.    
Решение, указанное в Эскизном проекте, откорректировано по следующим причинам:   

- в случае принятия очень жесткого условия на вертикальных прогибах конструкции 
(δstat<L/2600), с учетом схемы нагружения по моделя LM71 на одном рельсовом пути 
моста, то решение из Эскизного проекта потребовало бы  значительного увеличения 
жесткости (прогиб из Эскизного проекта, с учетом схемы нагружения по модели LM71, 
δstat=23.59мм≈L/1650);    

- Принятое решение с двумя «содействующими» ребрами гораздо выгоднее с точки 
зрения поведения конструкции при динамическом воздействии транспортных нагрузок. 
Простая балка в одном рельсовом пути обладает выраженной первой собственной 
формой «флексионных» вибраций (колебаний), которая в сочетании с воздействием 
транспортной нагрузки при критической скорости дает выраженные  эффекты 
резонантного поведения. В решении, принятом  в Техническом (Рабочем)  проекте, 
выражены две собственные формы колебания: «флексионная» (2,55Гц) и крутящая 
(4,5Гц). Взаимодействие этих двух собственных форм колебаний, которые достаточно 
''отдалены'' друг от друга (1,2 n0,f,<n0,t,) препятствует конструкции, реагировать 
образом, подобным резонансному.  
 

1.4 Методология строительства моста 

Учитывая то, что принята сопряженная конструкция, методология возведения сооружения 
очень важна для расчета статических воздействий и определения размеров. При разработке 
проекта, Проектировщик рассматривал несколько вариантов выполнения сопряженных 
конструкций, из которых он выбрал тот вариант, который, по его мнению,  самый удобный для 
принятого расположения и места размещения сооружения. 

Рассматриваемые технологии выполнения: 

1.4.1 Монтаж без опирания стальной конструкции 
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Метод заключается в монтаже двух стальных коробок, которые соединяются в проектируемом 
положении. Дополнительно выполняется железобетонная плита в подвижной опалубке. Этот 
тип монтажа характеризуется высоким расходом стали, но также и полным прекращением 
работ по выполнению вспомогательной конструкции (быков, платформ и т.д.). На данной 
конструкции,  при определении размеров,  возникла необходимость в применении стальных 
листов, толщина которых более 40мм, что значительно усложняет Проектную документацию, 
а также и Производство работ.   

1.4.2. Монтаж с опиранием конструкции на одну временную опору (бык) 

 

Данный метод предусматривает установку стальных коробок в проектируемое положение с 
дополнительным опиранием по середине пролета. Такое опирание имеет целью уменьшить 
расход материала с дополнительными работами по строительству временной опоры (быка). 
На такую опертую конструкцию производится бетонирование в подвижной или другого типа 
опалубке.  Учитывая высоту нижней кромки конструкции по отношению к земле, установка 
временных опор для данной конструкции считается экономичным решением, но в то же время 
проверка прогиба такого быка усложнена из-за наличия значительного вертикального усилия, 
которое должно  быть воспринято и из-за нехорошей несущей способности грунта на 
местности. Для сооружения такого типа, у которого большая жесткость при изгибе, наличие 
прогиба величиной примерно 10мм, который считался бы незначительным для какой-нибудь 
другой конструкции, в данном случае подразумевает значительное напряжение элементов 
стальной конструкции. В результате вышеуказанного, при производстве работ, необходимо 
будет обеспечить неподвижность временной опоры во время возведения и затвердевания 
бетонной плиты или рассчитывать просадку временной опоры, чтобы задать такое смещение 
в обратном направлении стальной конструкции непосредственно перед бетонированием. 

1.4.3.Монтаж с непрерывным опиранием конструкции (Принятое решение) 
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Принятый метод обеспечивает минимальный расход стального материала и соответствует  
условиям местности. Временное опирание стальной конструкции предусматривается через  
каждые 10 метров по длине пролета с возможностью установки платформы непосредственно 
под конструкцией. Такое расположение быков результирует их гораздо меньшей нагрузкой, в 
связи с чем возникает возможность создания конструкции быков и башмаков меньших 
размеров, что облегчает их монтаж. Принятое решение является гибким с аспекта 
использования типа опалубки для строительства железобетонной конструкции проезжей 
части. Подрядчик может создать несколько сборных частей, которые могут быть сварены в 
проектируемом положении. Такое уменьшение сборных частей, также, считается важным  при 
производстве работ. 
 

1.4.2 Изготовление свай  

Все сваи должны быть выполнены в соответствии с существующими Техническими 
условиями, касающимися буронабивных свай.  Перед тем как приступить к выполнению работ 
по изготовлению свай, нужно выполнить испытание двух отдельных, пробных свай, 
вертикальной и горизонтальной нагрузкой, в полном соответствии с специальным Проектом 
(Программой) испытания, который должен быть одобрен Проектировщиком.  Кроме этого, до 
начала работ по изготовлению свай нужно выполнить дополнительное испытание 
статическим зондированием  ("Cone Penetration Test"), "CPT", каждой места опоры, до 
глубины 35 м. 
 

1.5 Анализ конструкции 
Расчет конструкции производился с помощью программного обеспечения SAP 2000 на 
несколько моделях различной сложности.  
Основные модели для расчета: 

- Комплексная модель 
 

 

Описание модели: Эта модель создается,  в первую очередь, для того, чтобы верно 
рассчитать жесткость на скручивание системы двух коробчатых балок и поперечных 
элементов жесткости рамочного типа. Рассчитывание содействия  между двумя коробками 
очень важно при расчете руководящего вертикального прогиба (δstat<L/2600), являющегося 
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основным условием для определения размеров. Конструкция моделируется как 
пространственная, из поверхностных и линейных элементов. Поверхностные элементы 
используются для моделирования бетонной плиты и листовой стали, сопряжение которых 
осуществляется с помощью соединений т.е. ограничений (constrains) в месте установки 
шпонок. Для расчета продолжительных воздействий (от собственного веса и дополнительной 
постоянной нагрузки) использован нелинейный анализ (nonlinear staged analysis), где 
свойства материалов (модуль упругости, текучесть, усадка), заданы в функции времени, в 
соответствии с SRPS EN 1992-1-1 и CEB-FIP 1990. Для системы свай и насадок создана 
отдельная модель, влияние которой на глобальную модель изображено линейными и 
вращающимися пружинами в уровне нижней кромки опоры. Система пружин была задана 
отдельно для статического, отдельно для циклического воздействий землетрясения. 
 

- Упрощенная линейная модель главной балки 
 

 
 

Описание модели: Главная балка моста изображена в виде простой балки пролетом L=40м. 
Данная модель, в первую очередь,  служит для проверки комплексной модели. Все величины 
рассчитываются линейным методом в соответствии со стандартами SRPS EN. Для расчета 
антисимметричных воздействий (транспортное средство на одном рельсовом пути) 
использован коэффициент перераспределения из комплексной модели, чтобы рассчитать 
интенсивность движения, которая «падает» на каждую из главных балок.      
 
При расчете использованы следующие анализы: 

- линейный анализ (кратковременные воздействия в комплексных моделях, все 
воздействия в упрощенной линейной модели); 

- нелинейный анализ (продолжительные воздействия в комплексных моделях);  
- прямой динамический анализ поведения конструкции (транспортная нагрузка в 

комплексных моделях);   
- мультимодальный анализ для расчета ответа при сейсмическом воздействии (в 

комплексных моделях);  
- нелинейный прямой динамический анализ при сейсмическом воздействии (в 

комплексных моделях).  
 
 
 

Главный инженер проекта: 
 
 

_____________________________ 
Слободан Ячович, дипл.инж.стр. 

№ лицензии: 310 Ј408 10 




