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Ուսումնասիրվել և համեմատվել են տարբեր երկրների նորմերում ներկայումս ընդունված 

դինամիկ գործակցի որոշման համար տրված մեթոդաբանությունները։ Վերլուծվել են այդ նորմե-

րում դինամիկ գործակցի տեսական արժեքի որոշման համար բերվող տարատեսակ բանաձևերը 

և արժեքները։ Դինամիկ գործակիցը մի բնութագիր է, որը գնահատում է թռիչքային կառուցվածքի 

արձագանքը դրանով երթևեկող տրանսպորտային միջոցի ազդեցությանից և կապված է թռիչքա-

յին կառուցվածքի սեփական տատանումներից ու տրանսպորտային միջոցի արագությունից։ 

Ներկայումս տարբեր երկրներ վերանայում են կամուրջների դինամիկ գործակցի որոշման ընթա-

ցակարգը, որոնց տարբերությունները ներկայացված են սույն հոդվածում։ Հոդվածում տարբեր 

երկրների նորմերով հաշվարկվել և համեմատվել են տարբեր թռիչք ունեցող կամուրջների հա-

մար դինամիկ գործակիցներ։ Վերլուծվել են նաև ՀՀ-ում դինամիկ գործակցի որոշման առանձնա-

հատկությունները։ 

Բանալի բառեր. կամուրջ, նախագծային նորմեր, դինամիկ գործակից, հաշվարկային թռիչք, 

արագություն  

 

Ներածություն 

Հայտնի է, որ կամուրջների նախագծման նորմերում շարժական բեռի՝ տրանսպորտային 

միջոցի, ազդեցությունը ընդունվում է առանց հաշվի առնելու ինչպես կառուցվածքի, այնպես էլ 

շարժվող բեռի իներցիոն հատկությունները: Փաստորեն ամբողջ դինամիկ հաշվարկը վերածվում 

է ստատիկ հաշվարկի, իսկ բեռների արժեքները որոշվում են բեռների նորմատիվ արժեքները 

բազմապատկելով որոշակի գործակցով, որը հաշվի է առնում շարժվող բեռների դինամիկ ազդե-

ցության առանձնահատկությունները։ Այդ գործակիցը կոչվում է դինամիկ գործակից և նրա 

արժեքը միշտ ընդունվում է 1-ից մեծ։ 

Յուրաքանչյուր կամրջի թռիչքային կառուցվածքի դինամիկ վարքի հատկությունները 

կարելի է նկարագրել տարբեր դինամիկ ցուցանիշներով: Դրանցից ամենաընդունվածներից են 

սեփական տատանումների հաճախականությունը, մարման լոգարիթմական դեկրեմենտը և 

կամրջի դինամիկ գործակիցը՝ (1+μ): Դինամիկ գործակիցը համարվում է աշխարհում առավել 
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ընդունված ցուցանիշ, որը նկարագրում է կամրջի թռիչքային կառուցվածքի  արձագանքը տրան-

սպորտային միջոցների ազդեցությունից։ Այդ իսկ պատճառով դինամիկ գործակցի հասկացու-

թյունը ներառված է աշխարհի բոլոր երկրների կամուրջների նախագծման նորմերում։  

Դինամիկ գործակիցը ցույց է տալիս թե տրանսպորտային միջոցի կամրջով երթևեկելու 

ընթացքում առաջացող ճիգերը, ճկվածքները քանի անգամ են մեծ այդ նույն տրանսպորտային 

միջոցների քաշի ստատիկ ազդեցությունից։ Դինամիկ գործակցի էությունը կարելի արտահայտել 

հետևյալ հարաբերությամբ [1]՝ 

(1 + 𝜇) =
𝑓𝑑𝑦𝑛

𝑓𝑠𝑡𝑎𝑡
 ,                  (1) 

որտեղ  𝑓𝑑𝑦𝑛 –ը դինամիկ ճկվածքն է, 𝑓𝑠𝑡𝑎𝑡 –ը՝ ստատիկ ճկվածքը (նկ. 1): 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Նկ. 1. Ստատիկ և դինամիկ ճկվածքների սխեման 

 

Նյութեր և մեթոդներ 

Դինամիկ գործակցի արժեքի որոշման մեթոբանությանը նվիրված են զգալի թվով աշխա-

տանքներ [2-5]։  Ուսումնասիրությունները ցույց են տվել, որ թռիչքային կառուցվածքի գործակցի 

արժեքը մեծապես կախված է տրանսպորտային միջոցի արագությունից և թռիչքի երկարությու-

նից։ Դինամիկ  գործակիցը նաև կախված է տրանսպորտային միջոցի ռեսսորների (մարիչների) 

կոշտությունից և երթևեկամասի ծածկույթի անհարթությունից [6]։ 

Եթե դիտարկենք թռիչքային կառուցվածքը որպես ձող, ապա կարելի է նկարագրել դրա դի-

նամիկ վարքը՝ կիրառելով շինարարական մեխանիկայում ընդունված տեսական մոտեցումները։ 

Հիմնվելով այդ մոտեցումների վրա՝ դինամիկ գործակցի արժեքի կախվածությունն արագությու-

նից առաջին անգամ առաջարկել են Ստոքսը [7] և Զիմմերմանը [8]։ Համաձայն [7]-ի, դինամիկ 

գործակիցը կարելի է որոշել հետևյալ բանաձևով՝ 

(1 + 𝜇) = 1 +
𝑚𝐿𝑉2

3𝐸𝐼
 ,                 (2) 

իսկ ըստ [8]-ի՝ 

(1 + 𝜇) = 1 +
16𝐾𝐿2

𝑔𝐿2 (1 +
40𝐾𝑉2

𝑔𝐿2 )։                 (3) 

(2) և (3) բանաձևերում ընդունված է․  𝑚 – թռիչքային կառուցվածքի զանգված, 𝐿 – թռիչքային 

կառուցվածքի հաշվարկային թռիչք, 𝑉 – շարժական բեռի թռիչքային կառուցվածքով երթևեկելու 
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արագություն, 𝐸, 𝐼 – թռիչքային կառուցվածքի նյութի առաձգական մոդուլ և լայնական հատվածքի 

իներցիայի մոմենտ, 𝐾 – թռիչքային կառուցվածքի ծռման կոշտություն։  

(2)-ից և (3)-ից ակնհայտ է, որ դինամիկ գործակցի արժեքը նվազում է թռիչքի երկարության 

աճի դեպքում: Սակայն այդ բանաձևերը հաշվի չեն առնում տրանսպորտային միջոցի ռեսսոր-

ների և անվադողերի կոշտությունները, երթևեկամասի ծածկույթի անհարթությունները։ Այդ իսկ 

պատճառով աշխարհում կամուրջների թռիչքային կառուցվածքների փաստացի դինամիկ գործա-

կիցների որոշման համար իրականացնում են դրանց դինամիկ փորձարկումներ, որոնց ժամանակ 

գրանցում են թռիչքային կառուցվածքի իրական ճկվածքները, երբ դրա վրայով երթևեկում է բեռ-

նատար մեքենա 40 կամ 60 կմ/ժամ արագությամբ։ Այդ ճկվածքներն ունեն ալիքաձև բնույթ (նկ. 1) 

և ինչպես վերը նշվեց, դրանց և ստատիկ ճկվածքների հարաբերությունը դինամիկ գործակիցն է։ 

Սակայն փորձարկումների ընթացքում դինամիկ գործակցի ստացված արժեքը կարելի է համե-

մատել միայն նորմերում տրված արժեքների հետ։ Այդ համեմատությունը չի կարելի ընդունել 

ճշգրիտ, քանի որ նորմերում տրված դինամիկ գործակիցների որոշման բանաձևերը կապված են 

միայն թռիչքային կառուցվածքների կոնստրուկտիվ լուծումների և դրանց հաշվարկային թռիչքի 

երկարության հետ։  

 

Արդյունքներ և քննարկում 

Որպես օրինակ դիտարկենք խզելի հեծանային սխեմայով ե/բետոնե թռիչքային կառուց-

վածքների համար դինամիկ գործակիցների արժեքների որոշման բանաձևերը և մոտեցումները, 

որոնք ընդունված են տարբեր երկրների նորմերում։ 

Նախկին Սովետական Միության, որոնք մինչ այժմ կիրառվում են Հայաստանի Հանրապե-

տությունում, ԱՄՆ-ի, Չինաստանի, Հնդկաստանի նորմերում դինամիկ գործակիցներն ավտոմո-

բիլային բեռնվածքների համար որոշվում են այդ նորմերում բերված բանաձևերով, Եվրասիական 

տնտեսական միություն մտած երկրներում ընդունված ГОСТ -ի համաձայն դինամիկ գործակցի 

արժեքը հավասար է 1,3՝ սայլակի և 1,0՝ բաշխված բեռնվածքի համար, իսկ Եվրոմիության երկր-

ներում դինամիկ գործակցի արժեքն արդեն մտած է նորմատիվ բեռի արժեքի մեջ։ Դինամիկ գոր-

ծակցի համար կիրառվող բանաձևերը և արժեքները բերված են ստորև։ 

 Հայաստանի տարածքում ներկայումս գործող նախկին ԽՍՀՄ СНиП 2.05.03-84* [9] 

նորմերում A11 ավտոմոբիլային բեռնվածքի համար դինամիկ գործակցի արժեքը 

որոշվում է հետևյալ բանաձևով՝ 

1 + 𝜇 = 1 +
45−𝜆

135
 ։ 

 Հայաստանի տարածքում ներկայումս գործող Եվրասիական տնտեսական միության 

երկրների համար մշակված ГОСТ-ում [10, 11] 

A14 ավտոմոբիլային բեռնվածքի սայլակի համար՝ 

1 + 𝜇 = 1,3, 

A14 ավտոմոբիլային բեռնվածքի բաշխված մասի համար՝ 

1 + 𝜇 = 1,0։ 
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 Հնդկաստանի IRC 6-2014 [12] նորմերի համաձայն 3…45 մ հաշվարկային թռիչքների 

համար (A և B դասի ավտոմոբիլային բեռնվածքներ)՝ 

1 + 𝜇 = 1 +
4,5

6+𝜆
 ։ 

 Ավստրալիայի և Նոր Զելանդիայի AS 5100.5-2004 (NZ Transport Agency 2013) [13] նորմերի 

համաձայն մինչև 12 մ  թռիչքների համար՝ 1,3, իսկ ավելի մեծ թռիչքների համար՝ ըստ 

բանաձևի  

1 + 𝜇 = 1 +
15

𝜆+38
 ։ 

 ԱՄՆ-ում համաձայն LRFD “Bridge Design Specifications” [14] ընդունված է մի արժեք 

1 + 𝜇 = 1,33 ։ 

 Մեծ Բրիտանիայում ընդունված ստանդարտների (BS 2003) [15] համաձայն մի արժեք 

1 + 𝜇 = 1,25 ։ 

 Շվեդիայում ընդունված Trafikverket 2019b [16] կանոնների համաձայն՝ 

1 + 𝜇 = 1 +
[

180+8(𝑉−10)

20+𝜆
]

100
 , 

բայց ոչ ավելի, քան 1,35։ 

 Եվրոմիության EuroCode 1991-2-ի [17, 18] համաձայն՝ դինամիկ գործակցի արժեքն ընդգրկ-

ված է նորմատիվ բեռնվածքի մեջ, որը կախված երթևեկության շերտերից, հավասար է․ 

մեկ երթևեկելի գոտու համար՝ 

1 + 𝜇 = {
1,7    𝜆 ≤ 5

1,85 − 0,03𝐿       5 < 𝜆 < 15
1,4  𝜆 ≥ 15

 , 

երկու երթևեկելի գոտու համար՝ 

1 + 𝜇 = {
1,3 − 0,004𝜆    𝜆 ≤ 50

1,1     𝜆 > 50
 , 

չորս և ավել երթևեկելի գոտիների համար՝ 1 + 𝜇 = 1։ 

 Չինաստանում համաձայն JTG D62-2004 [19]՝ դինամիկ գործակցի արժեքը որոշվում է 

ըստ թռիչքային կառուցավծքի սեփական տատանումների հաճախականության՝ 

1 + 𝜇 = {

1,05     𝑓 < 1,5𝐻𝑧
1 + 0,1767𝑙𝑛𝑓 − 0,0157     1,5𝐻𝑧 ≤ 𝑓 ≤ 14𝐻𝑧

1,45     𝑓 < 14𝐻𝑧
 ։ 

 Ճապոնական նորմերի համաձայն [20], դինամիկ գործակիցը որոշվում է, կախված 

երկաթբետոնե թռիչքային կառուցվածքի ամրանավորման ձևից և հավասար է․ 

ոչ նախալարված ե/բետոնե կոնստրուկցիաների համար՝ 

1 + 𝜇 = 1 +
7

20+𝜆
, 

նախալարված ե/բետոնե կոնստրուկցիաների համար՝ 

1 + 𝜇 = 1 +
10

25+𝜆
։ 

Բերված բանաձևերում՝ 𝜆 –ն հաշվարկային թռիչքն է (մ ), 𝑉 –ն՝ տրանսպորտային միջոցի 

արագությունը (կմ/ժամ )։  
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Ինչպես երևում է, հիմնականում տարբեր երկրների նորմերը կապում են դինամիկ գործա-

կցի արժեքը միայն հաշվարկային թռիչքի հետ և միայն Շվեդիայում դինամիկ գործակցի արժեքը 

կապել են նաև տրանսպորտային միջոցի արագության հետ։ Չինաստանում, կապելով դինամիկ 

գործակիցը սեփական տատանումների հաճախականության հետ, փաստորեն այն կապել են 

թռիչքային կառուցվածքի ծռման կոշտության հետ։  

Իրականացվել է վերը նշված նորմերում բերված դինամիկ գործակիցների համեմատու-

թյունը Հայաստանում ավտոճանապարհային կամուրջների շինարարությունում լայն տարածում 

ստացած L = 18 մ  և L = 28 մ  գործարանային արտադրության հեծանների համար, որոնք կիրառ-

վում են հեծանային խզված սխեմայով թռիչքային կառուցվածքների կառուցման համար։ Հաշ-

վարկներում ընդունված է, որ հենման առանցքները գտնվում են հեծանների եզրից 0,3 մ հեռա-

վորության վրա, հաշվարկային արագությունը՝ 60 կմ/ժամ։ Կատարված հաշվարկները ցույց են 

տվել, որ L = 18 մ  և L = 28 մ  հեծաններից բաղկացած մեկ թռիչքի սեփական տատանումների 

հաճախականության արժեքը գտնվում է 0,4…0,5 Հց տիրույթում։ Համեմատության արդյունքները 

բերված են աղյուսակում: 

Ներկայումս Հայաստանի Հանրապետությունում նվազագույն ե/բետոնե թռիչքով կառուց-

վող կամուրջների հաշվակային թռիչքը 2 մ է («Սլավինսկու» կամուրջներ), իսկ առավելագույն 

թռիչքը՝ 32,4 մ։ Տարբեր թռիչքների համար կատարվել են դինամիկ գործակիցների արժեքի 

որոշում համաձայն վերը նշված նորմերում բերված պահանջների։ Հաշվարկների արդյունքները 

պատկերված են նկ. 2-ում։ 

Ինչպես երևում է աղյուսակում, L = 18 մ  և L = 28 մ հեծանների համար բերված տվյալներից, 

դինամիկ գործակցի արժեքները, որոնք հաշվարկվում են տարբեր նորմերում բերված բանաձևե-

րով և որոնք կախված են միայն հաշվարկային թռիչքի երկարությունից, գրեթե իրար հավասար 

են, իսկ այն նորմերում, որտեղ տրված է միայն գործակցի արժեքը, անկախ հաշվարկային երկա-

րությունից, ընդունված դինամիկ գործակիցն ունի առավելագույն արժեքը։ Մյուս կողմից, եթե 

դիտարկենք СНиП 2.05.03-84* նորմերում տրված բանաձևը, ապա 45 մ -ից ավել թռիչքի դինամիկ 

գործակիցը հավասար է 1-ի։   

Աղյուսակ  

Դինամիկ գործակցի արժեքն ըստ տարբեր երկրների նորմերի 

Կամուրջների նախագծման նորմեր 
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18 17,4 1,204 1,192 1,286 1,155 1,3 1,25 1,33 1,230 1,236 1,05 

28 27,4 1,130 1,135 1,240 1,122 1,3 1,25 1,33 1,190 1,191 1,05 
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Նկ. 2. Դինամիկ գործակցի արժեքի փոփոխությունն ըստ հաշվարկային թռիչքի 

 

Հետաքրքրություն է առաջացնում դինամիկ գործակցի արժեքի որոշման մեթոդաբանու-

թյունը, որն ընդունվել է Շվեդիայում։ Ինչպես նշվեց, այդ երկրի նորմերում դինամիկ գործակցի 

արժեքը նաև կապված է տրանսպորտային միջոցի արագությունից։ Նկ. 3-ում բերված են տրված 

բանաձևով դինամիկ գործակցի արժեքները թռիչքային կառուցվածքի տարբեր հաշվարկային 

թռիչքների համար։  

 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Նկ. 3. Դինամիկ գործակցի արժեքի կապվածությունը հաշվարկային թռիչքից և տրանսպորտային միջոցի 
արագությունից, համաձայն Շվեդիայում ընդունված նորմերի 
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Եզրակացություն 

Դինամիկ գործակցի որոշման համար տարբեր երկրների նորմատիվ փաստաթղթերում 

բերված բանաձևերը հիմնականում կապում են դինամիկ գործակցի արժեքը կամրջի թռիչքային 

կառուցվածքի երկարության հետ։ Այս մոտեցումն առավելագույն պարզ և հեշտ իրականացվող է 

կամուրջների հաշվարկների ընթացքում։  

Շվեդական նորմերում բերված բանաձևը կարող է հանգեցնել խնդիրների՝ նախագծողի 

կողմից հաշվարկային արագության մեծության ընդունման հետ կապված։ Այսպես, փաստացի 

տրանսպորտային միջոցները կամրջով երթևեկում են տարբեր արագություններով, արագու-

թյունները տարբեր ճանապարհներում և քաղաքային փողոցներում սահմանափակվում են տար-

բեր մեծություններով։ Այս հանգամանքը նվազեցնում է այդ նորմերում բերված մեթոբանության 

կիրառման հնարավորությունը կամուրջների հաշվարկներում։ Այդ նորմերում բերված բանաձևը 

կարելի է կիրառել կամուրջների փորձարկման ընթացքում, որպես տեսական եղանակով որոշ-

ված դինամիկ գործակցի արժեք, որը կարելի է համեմատել փորձարկման արդյունքում ստացված 

դինամիկ գործակցի հետ։ 

Չինաստանում ներկայումս կիրառվող մեթոդաբանությունը, որը կապում է դինամիկ գոր-

ծակցի արժեքը թռիչքային կառուցվածքի սեփական տատանումների պարբերության հետ, իր 

մոտեցմամբ ևս հետաքրքիր է, քանի որ, ինչպես վերը նշվեց, կապում է դինամիկ գործակցի արժե-

քը թռիչքային կառուցվածքի ծռման կոշտության հետ։ Ակնհայտ է, որ նույն հաշվարկային թռիչքի 

դեպքում, բայց տարբեր կոնստրուկցիաներով և հետևաբար տարբեր ծռման կոշտություն ունեցող 

թռիչքային կառուցվածքներն ունենալու են տարբեր ծռման կոշտություն և որպես հետևանք, տար-

բեր կերպով կարձագանքեն տրանսպորտային միջոցների ազդեցությանը։ Սակայն թռիչքային 

կառուցվածքների սեփական տատանումների հաճախականության որոշումը նույնպես պահան-

ջում է մեծածավալ հաշվարկներ, ինչը դժվարամատչելի է դարձնում այդ նորմերում բերված 

մեթոդաբանության կիրառումը։ 

Թռիչքային կառուցվածքների դինամիկ գործակցի արժեքի որոշման մեթոդաբանության 

տեսանկյունից առավելագույն պարզ և մյուս կողմից ե/բետոնե կոնստրուկցիաների կոնստրուկ-

տիվ առանձնահատկությունները հաշվի առնող մոտեցումը կարելի ընդունել Ճապոնական նոր-

մերում ընդունվածը, որոնք տարրանջատում են ոչ նախալարված և նախալարված հեծանները և 

դրանց համար տալիս են դինամիկ գործակցի որոշման տարբեր բանաձևեր։ 

Գտնում ենք, որ Հայստանում կամուրջների նախագծման նորմերի մշակման ընթացքում 

առավել մեծ հետաքրքրություն են առաջացնում Ճապոնիայում և Շվեդիայում ընդունված մոտե-

ցումները։ 
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СРАВНЕНИЕ ПОДХОДОВ, ПРИНЯТЫХ В РАЗНЫХ СТРАНАХ ДЛЯ ОПРЕДЕЛЕНИЯ 

ЗНАЧЕНИЯ ДИНАМИЧЕСКОГО КОЭФФИЦИЕНТА ЖЕЛЕЗОБЕТОННЫХ ПРОЛЕТНЫХ 

КОНСТРУКЦИЙ АВТОДОРОЖНЫХ МОСТОВ 

Арташес Николаевич Саркисян*, Григор Галустович Саркисян,  

Тигран Спартакович Саркисян 

Национальный университет архитектуры и строительства Армении 

*artashes.n.sargsyan@gmail.com 

  

Изучены и сравнены методики определения динамического коэффициента, принятые в нас-

тоящее время в нормах разных стран. Проанализированы различные формулы и значения, исполь-

зуемые для определения теоретического значения динамического коэффициента в нормах разных 

стран. Динамический коэффициент — характеристика, оценивающая реакцию пролетной конструк-

ции на воздействие проезжающего через нее транспортного средства, связанная с собственными 

колебаниями пролетной конструкции и скоростью транспортного средства. В настоящее время в 

разных странах пересматривается порядок определения динамического коэффициента мостов, 

отличия которого представлены в данной статье. В статье по нормам разных стран были рассчи-

таны и сопоставлены динамические коэффициенты для мостов с разными пролетами. Также были 

проанализированы особенности определения динамического коэффициента в РА. 

Ключевые слова: мост, нормы проектирования, динамический коэффициент, расчетный 

пролет, скорость 

 

 

COMPARISON OF APPROACHES ACCEPTED IN DIFFERENT COUNTRIES FOR 

DETERMINING THE DYNAMIC AMPLIFICATION FACTOR OF THE REINFORCED 

CONCRETE SUPERSTRUCTURES OF ROAD BRIDGES 

Artashes Sargsyan*, Grigor Sargsyan, Tigran Sargsyan 

National University of Architecture and Construction of Armenia, Yerevan, RA 

artashes.n.sargsyan@gmail.com  

 

The methods given for determining the dynamic coefficient currently accepted in the norms of different 

countries were studied and compared. Various formulas and values used for determining the theoretical value 

of the dynamic coefficient in the norms of different countries were analyzed. The dynamic coefficient is a 

characteristic that evaluates the response of the flight structure to the influence of the vehicle traveling by it 

and is related to the flight structure's  oscillations and the speed of the vehicle. Currently, different countries 

are reviewing the procedure for determining the dynamic coefficient of bridges, the differences of which are 

presented in this article. In the article, according to the norms of different countries, dynamic coefficients for 

bridges with different spans were calculated and compared. The specifics of determining the dynamic 

coefficient in RA were also analyzed. 

Key words: bridge, design standard, dynamic amplification factor, span, velocity 
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