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После исследования состояния моста через реку Муховец на южном ОбХОДе Г- Бреста В 2003 Г. было при—нято решение о полной реконструкциисооружения, так как данный мост не соответствовалсовременнымтре-бованиям по пропускнойспособности, грузоподъемности и долговечности.Строительствонового моста было
решено осуществитьна месте старого после сноса последнего.

Генеральным проектировщикомобъекта было выбрано ОАО «Брестпроект». СубПОДрядчиками по Проек-
тированиюобъекта выбраны ОАО «Минский промтранспроект»(проектирование опор, мостового полотна)и
Белорусский национальныйтехническийуниверситет (проектирование пролетных строений).

Новый мост выполнен шестипролетнымпо схеме 24 + 2 ›‹ 33 + 55 + 33 + 24 (м). Для каждого из направле.ний назначено по три полосы для движения транспорта. Габарит каждой из полос — 12,5 м. Конструктивно
встречные полосы движения оформлены как два независимо работающих сооружения. Проектная нагрузкавсоответствиис требованиямисовременныхнорм на момент проектирования была принята А11 и НК80.

Пролетные строения длиной 24 и 33 м выполнены из типовых железобетонных предварительно напря.женных балок. Русловое пролетное строение Длиной 55 м индивидуальной проектировки разработанов НИЛ
мостов и инженерныхсооруженийБНТУ. Конструкция руслового пролетного строения принята сталежелезо-
бетонной. В поперечном сечении установлено 8 главных балок двутавровогосечения, объединенныхпопарнов 4 плети по 2 шт. В поперечном направлении главные балки объединены при помощи поперечных балок
сплошногосечения. На опоре применена поперечная сплошная балка усиленногосечения. Высота металличе-
ской части конструкциив середине пролета составляет 1850 мм. Плита проезжей части — монолитнаяжелезо-
бетоннойтолщиной в средней части 20 см. Объединениеплиты проезжей части с металлическойбалкой осу—ществляетсяпри помощи гибких упоров системы Нельсона. Изготовление металлических элементов руслово-го пролетногостроения произведенона Чеховскомзаведе мостовых мегаллоконструкций(Россия).

Особенностью конструкции является максимальноеснижение усилий в балках от 1-й стадии постоянных
нагрузок и в максимальном использовании возможностей 2-й стадии. Для этого сооружение руслового про-летного строения производилосьна специальныхподмостях ‹: регулированиемусилий в металлическихбал-
ках. Соотношениевысоты главных балок к их длине составило 1 : 25. Необходимостьприменения балок по-
ниженной высоты было продиктовано‚ с одной стороны, подмостовым судоходным габаритом, с другой сто-роны, необходимостьювыдержать продольный профиль улицы в стесненных условиях городской застройки.Во время строительства изменились нормативные требования по вертикальной временной нагрузке. В
связи с этим было принято решение об усилениипролетного строения до класса нагрузок А14 и НК112.Уси-
ление производилосьна стройплощадке путем добавления дополнительных элементов со стыками на высо-
копрочныхболтах.

Строительствомоста начато в 2005 г. и закончено в ноябре 2007 г.
В результате испытания руслового сталежелезобетонного пролетногостроения одного из независимо ра-ботающих сооружений 24 июля 2007 г. были подтверждены предпосылки, заложенные в проекте. В настоя-

щее время мостовое сооружение успешно функционируети эксплуатируетсябез ограничений.
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Приведена постановка задачи о квазистатическом деформировании несимметричного трехслойн°г°стержня с жестким заполнителем, имеющего ступенчато—переменную толщину. Для описания кинематикипакета принята гипотеза «ломаной нормали»: в тонких несущих слоях справедливы гипотезы Бернулли; В бо-
лее толстом

жесткоы заполнителенормаль остается прямолинейной, не изменяет своей длины, но поворачи-вается на некоторыи дополнительный угол ш(х). На границах склейки слоев перемещения непрерывны'
На

торцах стержня предполагается наличие жестких диафрагм, препятствующих относительному сдвигу
слоев,
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