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Постановка проблеми. 
Важливою перевагою композиційної (багатошарової) конструкцій є їх висока міцність на 

одиницю маси. При цьому більшість композиційних структур переважають за своїми показниками 

міцності і термофізичними якостями будь-який зі своїх компонентів або значно відрізняються від 
них. Необхідно однак зазначити, що поряд зі своїми багатьма технічно важливими перевагами 

композиційні структури мають і суттєвий недолік, який пов'язаний з тим, що фізико-термо-механічні 

властивості таких структур найчастіше виявляються зовсім неузгодженими, а це призводить інколи 
до специфічних видів руйнувань (розшарування, локальні розриви, порушення адгезії тощо)[1-7, 10, 

15-23]. Тому при проектуванні таких структур ці особливості породжують суттєві ускладнення при 

визначенні напружено-деформованого стану у залежності від геометричних параметрів елементів, 

виду зв’язку між ними та їх фізико-механічних властивостей. Такі задачі можуть бути вирішені 
методами теоретичного моделювання [13-16]. Ці особливості деформування композиційних структур 

в повній мірі відносяться і до багатошарових систем дорожнього одягу мостових конструкцій, 

математичне моделювання яких має певні особливості. Вони пов’язані з тим, що розривні функції 
полів напружень в них генеруються також під впливом високо-градієнтних полів температури, які 

викликають концентрацією як нормальних, так і дотичних (зсувних) напружень, що обумовлені 

відмінними значеннями термомеханічних параметрів асфальтобетону та ортотропної плити [1-7].  

Виклад основного матеріалу. 
Однією із причин руйнування мостів є їх розтріскування та відшарування асфальтобетонного 

покриття від металевого полотна мостової конструкції в зимовий і весняний часи. До числа факторів, 

які в найбільшій мірі впливають на їх міцність і довговічність можна віднести збільшення 
вантажопідйомності транспортних засобів, реологічні та термомеханічні ефекти, що проявляються в 

матеріалах двошарової конструкції дорожнього одягу в результаті сезонних та добових змін 

температури [1-7, 10].  
Загальна схема конструкції мосту представлена на рис. 1. Він складається з асфальтобетонного 

шару товщиною 0,07 м, що покладений на полотно проїзної частини мосту, який являє собою 

ортотропну плиту. 

 
 

 

 
 

 

 

 
 

Привертає до себе увагу мала база тросової системи 10,8 м при загальній ширині мосту 41,5 м 

та порівняно малому його моменті інерції на кручення, оскільки його переріз наближається до 
пластини. Це дає основу припустити, що прогонова будова проявляє підвищену деформованість при 

скручуванні. Товщина стального листа складає 0,014 м. Він підкріплений ребрами висотою 0,25 м з 

кроком 0,3 м. Причому, як відомо, при крученні стержневої конструкції найбільші деформації і 
напруження мають місце в периферійних зонах поперечного перерізу, найбільш віддалених від 

центра перерізу. Оскільки рух основного автомобільного транспортного потоку, в тому числі 

Рисунок 1 – Схема перерізу конструкції моста 

Figure 1 – Cross-sectional diagram of the bridge structure 
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великовантажного, здійснюється на крайових ділянках його поперечного перерізу, то при дії на них 

сил ваги в конструкції мостового прогону виникають великі крутні моменти через малу базу тросів і 
малі полярні моменти інерції перерізу. Це і приводить до суттєвих деформацій в крайових зонах 

моста. Цей факт може бути однією із причин підвищеного руйнування асфальтобетонного покриття в 

цих зонах.  
Можна відзначити також ще одну конструктивну особливість моста, яка пов’язана з 

використанням прийнятої конструкції ортотропної плити. Справа в тому, що в одному напрямі її 

згинальна жорсткість взагалі дорівнює жорсткості верхньої пластини, а в іншому напрямі плита має 

відкритий переріз у вигляді системи таврів, що слабо опираються згинанню і крученню (порівняно з 
двотаврами чи іншими закритими перерізами).  

Ще одним фактором, що визначає явище розшарування двошарової конструкції в цій зоні, є її 

термонапружений стан. Для перевірки можливості впливу термічних деформацій на руйнування 
асфальтобетонного покриття в зимовий період авторами було виконано скінченно-елементне 

моделювання температурних переміщень та напружень асфальтобетонного шару, що приєднаний до 

металевого полотна проїзної частини мосту. Результати цих досліджень наведено нижче. 

Дослідження термопружного стану системи виконане з урахуванням того, що конструкція є 
видовженою та має порівняно малу товщину, що дозволило застосувати ряд спрощень і допущень. 

Оскільки конструкція вільно обдувається повітрям і в зимовий час ефектом радіаційного сонячного 

нагріву системи можна знехтувати, то можна вважати, що при добових змінах навколишньої 
температури температура верхнього (асфальтобетонного) та нижнього (металевого) шарів встигає 

вирівнюватись і по всій товщині пакету набувати однакової температури T . 

Для перевірки наведених міркувань були виконані скінченно-елементні розрахунки 

термонапруженого стану фрагмента мостової конструкції, поперечний переріз якої наведений на 

рис. 1. При цьому товщина асфальтобетонного шару складала 07,0h  м, причому на кінцях моста 

товщина шару – 07,01 h  м,
 035,02 h  м, 0175,03 h  м (рис. 2), товщина плити полотна моста ‒ 

014,0  м. Значення термомеханічних характеристик для матеріалу асфальтобетонного покриття 

склали 9105 E  Па, 2,0 , 51046,2 T  К-1; для сталі 11101,2 E  Па, 3,0 ,       5103,1 T  К-

1. 

 
 

 

 
 

 

 

 
 

 

 
 

 

 

 
 

 

 
Задача про термопружне деформування дорожнього покриття розв’язується в лінійній 

постановці. Це дозволяє аналізувати тільки зміни деформацій і напружень, викликані змінами 

температури.  
Тоді еволюція поля температури в зонах кожного шару визначається рівнянням нестаціонарної 

теплопровідності [8] 
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Рисунок 2 – Скінченно-елементна схема  конструкції, виділеної для розрахунку:  

а ‒ h1=0,07 м; б ‒ h2=0,035 м; в ‒ h3=0,0175 м 

Figure 2 – Finite element diagram of a structure selected for calculation: 

а ‒ h1=0,07 m; б ‒ h2=0,035 m; в ‒ h3=0,0175 m 
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Тут обq ca /  ‒ коефіцієнт температуропровідності, q  ‒ коефіцієнт теплопровідності, обc  

‒ питома об'ємна теплоємність, доданок T2  ‒ еквівалентний виразу 
222 /// дzдTдyдTдxдT  . 

Вважаємо, що при термопружному деформуванні всього масиву силами інерції можна 

знехтувати і процес буде квазістатичним. Тоді поле пружних переміщень ),,( zyxu  описується 

векторним рівнянням [8, 11] 

0)()23()(2  Tgraddivgradx T uu                      
(2) 

де   і  ‒ ізотермічні параметри Ляме. 

На умовних кінцях виділеної області прийнято, що теплові потоки в напрямку нормалі 

відсутні, тому похідна від T  за нормаллю n  дорівнює нулю, 

0/ дnдT .                                                                   (3) 

При формулюванні граничних умов для функції ),,( zyxu  вважаємо, що на всіх вільних 

поверхнях нормальні і дотичні напруження дорівнюють нулю, а на площині контакту 

асфальтобетонного шару з металевою основою були задані співвідношення сумісності переміщень. 
Прийнята постановка задачі про термопружне деформування виділеного двошарового масиву 

дозволила використовувати алгоритм її вирішення, при якому спочатку розв’язується задача 

нестаціонарної теплопровідності для рівняння (1) на всьому діапазоні часу t , рівному 12 годин 

(43200 с). Потім в потрібні для нас моменти часу it  з використанням побудованих полів температури 

),,,( itzyxT , за допомогою рівнянь (2) визначалися поля переміщень, деформацій і напружень. 

Розв’язання цих рівнянь здійснюється шляхом переходу до скінченно-елементних моделей[12] 
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(4) 

Тут ][ TK  ‒ матриця коефіцієнтів скінченно-елементної моделі рівняння теплопровідності, 

][A  ‒ матриця коефіцієнтів моделі при похідній T , )}({ tT f  ‒ вектор заданих значень температури 

T  на поверхні покриття, ][ uK  ‒  матриця жорсткості для скінченно-елементної моделі пружного 

масиву, ][L  ‒  матриця, яка відображає вплив температури на переміщення елементів масиву. 

Після підрахунку значень компонент вектора переміщень }{u  у вузлах скінченно-елементної 

моделі обчислювалися компоненти тензорів деформацій jk  і напружень jk . Вони визначалися за 

допомогою рівностей [9] 

 

,])23([2

,
2

1
,,

jkTlljkjk

jkkjjk

T

uu









                            

(5) 

дискретизованих в кожному вузлі моделі. 

У цих рівностях індекси lkj ,, пробігають значення 1, 2, 3; при цьому напрямки 321 ,, xxx  

відповідають напрямам zyx ,, ; kjkj дxдuu /,  ; 332211  ll ; jk  − символ Кронекера, що 

дорівнює 0 при kj   і рівний 1 при kj  . 

В нашому випадку конструкція, що розглядається, має ті властивості, що вона знаходиться у 

вільному контакті з повітрям. Тому, наприклад, в нічний час (при відсутності теплової сонячної 

радіації) температура у всіх її елементах встигає вирівнятися і замість вихідного значення 00 T  

прийняти однакові значення СT 25 . 

Вважаємо, що плита металевої основи має товщину 014,0h  м. При дослідженні впливу 

товщини асфальтобетонного шару на термодеформований стан системи його товщина на кінцях 

моста вважалася рівною 07,01 h  м, 035,02 h  м, 0175,03 h  м. 

Результати комп’ютерного дослідження показані на рис. 3 та рис. 4 у вигляді функцій 

термонапружень x  та xy  вздовж лівого краю на відстань 3 м. 
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Розрахунки показали, що ділянки найбільш неоднорідних полів деформацій і напружень 

виникають на краях конструкції. Заслуговує уваги графік розподілення функції xу  (рис. 4) на 

поверхні контакту верхнього та нижнього шарів в околі лівого краю системи. Як видно, концентрація 

цієї функції має місце на краях конструкції, а потім вона швидко падає до нуля при наближені до 

центральної частини. 
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РЕФЕРАТ 

Шевчук Л.В. Термопружні деформації асфальтобетонного шару на металевій плиті моста при 

зміні товщини асфальтобетону /  Л.В. Шевчук // Вісник Національного транспортного університету. 

Серія «Технічні науки». Науковий журнал. – К. : НТУ, 2022. – Вип. 1 (51). 

На базі теорії термопружності розглянуто задачу про термонапружений стан двошарового 

фрагмента мостової конструкції, що складається з металевої основи і асфальтобетонного верхнього 

шару, в умовах зміни температури навколишнього середовища при різних значеннях товщини 

асфальтобетону. Вважається, що матеріали шарів характеризуються різними термомеханічними 

параметрами, які зумовлюють неоднорідність полів напружень і деформацій.  
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Методом комп’ютерного моделювання встановлено, що ці фактори призводять до 

концентрації напружень та деформацій і зміни напружено-деформованого стану мостової конструкції 

їздового полотна, яка не враховується в сучасній практиці проектування і експлуатації мостів, і є 

однією з причин передчасних руйнувань асфальтобетонного покриття автодорожнього мосту. Для 

виключення цих недоліків на базі алгоритмів скінченних елементів виконано теоретичний 

аналізтермонапруженого стану металевої ортотропної плити з асфальтобетонним покриттям при 

різних відношеннях їх товщин. Показано, що зменшення товщини верхнього шару може приводити 

до зростання ініційованих в ньому дотичних і нормальних розтягуючи напружень. Тому при 

проектуванні конструкцій мостів ці особливості повинні бути враховані додатково. 

КЛЮЧОВІ СЛОВА: МОСТОВА КОНСТРУКЦІЯ, АСФАЛЬТОБЕТОННЕ ПОКРИТТЯ, 

ОРТОТРОПНА ПЛИТА, ПОПЕРЕЧНІ ТРІЩИНИ, ТРАНСПОРТНІ НАВАНТАЖЕННЯ, ПОЛЕ 

НАПРУЖЕНЬ, ТЕРМОНАПРУЖЕНИЙ СТАН. 

 

ABSTRACT 

Shevchuk L.V. Thermoelastic deformations of an asphalt concrete layer on a metal bridge slab with a 

change in asphalt concrete chickness. Visnyk National Transport University. Series «Technical sciences». 

Scientific journal. – Kyiv: National Transport University, 2022. – Issue 1 (51). 

Based on the theory of thermoelasticity, the problem of the thermally stressed state of a two-layer 

fragment of a bridge structure, consisting of a metal base and an asphalt concrete upper layer, is considered 

under conditions of changing ambient temperature at different values of the asphalt concrete thickness. It is 

believed that the materials of the layers are characterized by different thermomechanical parameters, which 

determine the inhomogeneity of the stress and strain fields. 

It has been established by computer modeling that these factors lead to the concentration of stresses 

and strains and a change in the stress-strain state of the bridge structure of the driving deck, which is not 

taken into account in modern practice of designing and operating bridges, and is one of the causes of 

premature destruction of the asphalt concrete pavement of the road bridge. To eliminate these shortcomings, 

on the basis of finite element algorithms, a theoretical analysis of the thermally stressed state of a metal 

orthotropic slab with an asphalt concrete pavement was performed at different ratios of their thicknesses. It is 

shown that a decrease in the thickness of the upper layer can lead to an increase in the contact and normal 

tensile stresses initiated in it. Therefore, when designing bridge structures, these features should be taken into 

account additionally. 

KEYWORDS: BRIDGE STRUCTURE, ASPHALT-CONCRETE COATING, ORTHOTROPIC 

PLATE, TRACKED TRACKS, TRANSPORT LOADS, STRESS FIELD, THERMO ELASTIC STATE. 
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