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Анотація. На сьогодні початковий проєкт моста може не відповідати  наявним  умовам екс-

плуатації споруди через соціально-економічні та соціально-технічні розроблення, що потребує 

необхідності підвищення рівня обслуговування моста. У роботі наведено техніко-економічне 

обґрунтування нового будівництва моста через р. Чорногузка в с.  Голишів та Коршовець Лу-

цького району Волинської області. Здійснено розрахування  класів наслідків та інженерно-

геодезичний й інженерно-геологічний аналізи. На основі досліджень розроблено технічні рі-

шення. У роботі запропоновано як традиційні підходи до вирішення проблеми із застосуванням  

сучасних залізобетонних конструкцій,  так і підходи із застосуванням  прогресивних техноло-

гій з використанням  металевих гофрованих конструкцій. Розглянуто найбільш раціональні 

підходи щодо вирішення  цього  питання  зі здійсненням  аналізу позитивних та негативних 

чинників технічних рішень, що дає можливість для проведення аналізу найбільш доцільного. 

Ключові слова: інженерно-геодезичний аналіз, інженерно-геологічний аналіз, міст, клас нас-

лідків,  нове будівництво, техніко-економічне обґрунтування.  

 
Вступ 

Стан інфраструктурних обʼєктів є важли-

вим фактором, що визначає економічно-

соціальний розвиток і безпеку кожної країни.  

Стабільне, безперебійне та ефективне фу-

нкціонування інфраструктурних обʼєктів є 

основним чинником  успішної взаємодії всіх 

секторів економіки, підвищення добробуту 

населення країни, а також забезпечення обо-

ронної спроможності держави. 

 

Аналіз публікацій 

Основним недоліком мостів є деградація 

їхніх елементів внаслідок старіння, аварій та 

інших факторів, що можна визначити індек-

сом стану моста [1]. 

Початковий проєкт може не відповідати  

умовам експлуатації споруди (кількість смуг, 

вантажопідйомність, частота затоплення, 

стандарти тощо) через соціально-економічні 

та соціально-технічні розробки [1–5]. У цьо-

му випадку виникає необхідність підвищення 

рівня обслуговування моста. З огляду на це 

необхідно визначити перелік  дії для певного  

моменту часу  для кожного моста: 

– підтримувати міст у його поточному 

стані (якщо гарантується безпека) з мініма-

льним впливом на рух транспорту чи інші 

функції; 

– здійснити процес  незначної реабілітації 

з впливом на термін експлуатації моста; 

– провести капітальний ремонт з метою  

збільшення терміну подальшої експлуатації  

мосту; 

– реконструювати новий міст. 

Тому оптимальний вибір проєктних рі-

шень впливає як на термін експлуатації  спо-

руди,  так і на кількість ремонтних заходів 

протягом всього строку її експлуатації. Ос-

новним підходом для вибору  раціональних 

рішень є їх техніко-економічне обґрунтуван-

ня. 

 

Мета та постановка завдання 

Метою роботи є техніко-економічне об-

ґрунтування нового будівництва мосту через 

р. Чорногузка в. с. Голишів та Коршовець 

Луцькому району Волинської області. 

Для досягнення поставленої мети необхі-

дно здійснити розрахування  класів наслід-

ків, інженерно-геодезичний  та  інженерно-

геологічний  аналіз, розробити  технічні рі-

шення. 

Перспективна інтенсивність на 2041 рік 

становить 1806 авт./добу. Типи транспортних 

засобів у загальній інтенсивності (%): вантаж-

ний – 408 (22, 6%); легковий – 1084 (60,0 %); 

автобуси – 314 (17,4 %). 

Рух транспортних засобів на сьогодні здій-

снюється за маршрутом Голишів–Коршовець. 

Довжина маршруту до  будівництва моста 

становила  10 км, довжина маршруту після 

будівництва – 2 км. 
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Виклад основного матеріалу 

Розрахунок класу наслідків 

Визначення категорії складності за класом 

наслідків (відповідальності) мосту як обʼєкта 

транспортної інфраструктури здійснено  від-

повідно до Закону України «Про регулюван-

ня містобудівної діяльності» [6], ДБН В.1.2-

14 [7], ДСТУ 8855 [8]. «Методики оцінки 

збитків від наслідків надзвичайних ситуацій 

техногенного і природного типів», затвер-

дженою Постановою Кабінету Міністрів 

України від 15 лютого 2002 року № 175 [9], 

«Порядку віднесення обʼєктів будівництва до 

IV і V категорій складності», затвердженого 

Постановою Кабінету Міністрів України від 

27 квітня 2011 року № 557 [10], «Переліку 

видів діяльності та обʼєктів, що становлять 

підвищену екологічну небезпеку», затвер-

дженого Постановою Кабінету Міністрів 

України від 28 серпня 2013 року № 808 [11] 

та П-Г.1-218-113 [12]. 

Економічні збитки розраховують згідно з 

формулою 

 

( )1 0,5i ef ai зФ С P L Г Т k C=     −   + , 
(1) 

 

де С – коефіцієнт, що враховує частку втра-

чених фондів, С = 0,67; Рі = 62900 грн – кош-

торисна вартість 1 м2 ремонту моста внаслі-

док раптового руйнування, що дорівнює  

кошторисній вартості обʼєктів-аналогів у 

цінах 2021 р.; L – довжина моста, L = 21,00 

м; Г – габарити проїзної частини, Г = 4,5 м;  

Тef – середнє значення терміну служби відпо-

відно до таблиці 4.3 ДБН В.2.3-22 [13]: про-

гонові будови – 80 років; опори – 100 років, 

cереднє значення терміну експлуатації ста-

новить 90 років; kai – коефіцієнт амортиза-

ційних відрахувань (для споруд – 1 %); Сз – 

соціально-економічні збитки від зміни мар-

шруту перевезень. 

Соціально-економічні збитки від зміни 

маршруту перевезень розраховуються згідно 

з формулою 

 
.  (2) 

 

Збільшення витрат на перевезення ванта-

жів вантажними автомобілями в разі зміни 

маршруту перевезення внаслідок збільшення 

плати за перевезення та довжини маршруту 

визначено згідно з формулою 

 

,
 

 (3) 

 

де Тл – час ліквідації наслідків НС, дн.; 

Ів – розрахункова середньорічна добова перс-

пективна (на 20 років) інтенсивність за типа-

ми вантажних транспортних засобів: 

 

в вІ І к=  ,  
(4) 

 

де І – розрахункова перспективна інтенсив-

ність руху; кв – коефіцієнт, що визначає  кі-

лькість вантажних транспортних засобів,  

кв = 0,226. 

Збільшення витрат на перевезення паса-

жирів легковими автомобілями в разі зміни 

маршруту розраховують згідно з формулою 

 

, (5) 

 

де Іл – розрахункова середньорічна добова 

перспективна (на 20 років) інтенсивність 

руху легкового транспорту: 

 

л лІ І к=  ,
 

(6) 

 

І – розрахункова перспективна інтенсивність 

руху; кл – коефіцієнт що враховує кількість 

вантажних транспортних засобів, кл = 0,60. 

Збільшення витрат на перевезення паса-

жирів автобусами визначають згідно з фор-

мулою 
 

, (7) 

 

де Іа – розрахункова середньорічна добова 

перспективна (на 20 років) інтенсивність 

руху автобусів: 

 

а аІ І к=  ,  (8) 

 

де І – розрахункова перспективна інтенсив-

ність руху; ка – коефіцієнт що визначає кіль-

кість автобусів, ка  = 0,174. 

 

Збільшення кількості втрат пасажирами 

автобусів у разі затримки в дорозі визнача-

ють згідно з формулою 

 

,
 

 (9) 
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де V1 – експлуатаційна швидкість автобуса на 

зміненому маршруті, 49 км/год; V0 – експлуа-

таційна швидкість автобуса в умовах автодо-

роги, 40 км/год; ва – середня пасажироміст-

кість автобусів, 40 чол.; кп – коефіцієнт вико-

ристання пасажиромісткості автобуса, кп = 

0,7; Сп –кількість витраченого  час пасажирів 

у випадку  уповільнення транспортного об-

слуговування. 

Збільшення витрат пасажирами легкового 

автомобіля в разі затримки в дорозі визнача-

ють згідно з формулою 

 

.
 

(10) 

 

Клас наслідків (відповідальності) мосту –

СС2 (середні наслідки). Для визначення кла-

су наслідків (відповідальності) за ознакою 

можливої небезпеки для здоровʼя та життя 

людей, які періодично перебувають на 

обʼєкті дорожнього будівництва, для обʼєктів 

дорожнього будівництва лінійного типу ця 

характеристика не нормується. 

 

Інженерно-геодезичні  роботи 

Згідно з інженерно-геодезичним аналізом 

обʼєкт розташований між населеними пунк-

тами Голишів та Коршовець Луцького району 

Волинської області за координатами МСК-07 

(УСК2000 Волинської області) 5616253,370, 

335770,811.  

На обʼєкті було здійснено топографо-

геодезичну зйомку та інвентаризацію земель-

ної ділянки в масштабі 1:500 з перерізом ре-

льєфу 0,5 м загальною площею 1,75 га. 

Пункти планово-висотної геодезичної зйо-

мочної мережі визначені GNSS-приймачем 

clNav і70 №1180081035142 з використанням 

мережі референцних GNSS-станцій.  

Як  координатну основу під час  здійснен-

ня  робіт із землеустрою було використано 

послуги мережі референтних GNSS-станцій 

компанії System Solution, що розташовані  на 

базових станціях мережі, сертифіковані згідно 

з нормами та мають метрологічні атестати. 

Положення базових станцій визначені в сис-

темі координат УСК2000 і належать до  пунк-

тів УПМ ГНСС. GNSS-приймач, за допомо-

гою якого  здійснювались вимірювання, сер-

тифікований відповідно до норм. Під час спо-

стережень максимальне значення СКП не 

перевищувало 0,05, що задовольняє вимогам 

точності здійснюваних робіт. Cистема висот  

балтійська. 

 

Тахеометрична зйомка здійснювалась еле-

ктронним тахеометром «Topcon ES-65». Об-

роблення матеріалів польових вимірювань 

здійснювали з використанням програмного 

забезпечення Digitals на компʼютері ІВМ РС. 

Схема побудови планово-висотної зйомочної 

мережі наводиться в технічному звіті з інже-

нерно-геодезичних робіт. 

Зйомочні точки Т1, Т2 закріплені метале-

вими штирями та лінійною привʼязкою до 

місцевих предметів. 

Параметри знімального обґрунтування ві-

дповідають вимогам інструкції (ГКНТА-2.04-

02-98) [14]. Топографічну зйомку здійснено 

полярним методом з вимірюванням фасадів 

будівель і споруд. Місцезнаходження підзем-

них мереж погоджено з експлуатаційними 

організаціями.  

Топографо-геодезичні роботи здійснено 

відповідно до вимог [14]. 

 

Інженерно-геологічні роботи 

Категорія складності інженерно-

геологічних умов майданчика – ІІІ складна 

[15]. Буріння свердловин здійснювалось удар-

но-канатним та колонковим способами. 

З бурових свердловин були відібрані зраз-

ки ґрунту з порушеною та непорушеною 

структурами. 

Лабораторний аналіз ґрунтів здійснювали 

відповідно до  нормативних документів [16–

20] статистичне опрацювання результатів –

відповідно до [17], фізичні властивості було 

визначено  способом  статистичного оброб-

лення  лабораторних досліджень згідно з [17] 

для ґрунтів ІГЕ 2,4,5. Розрахункові параметри 

ґрунтів визначені згідно з лабораторним ана-

лізом [21] та архівними матеріалами аналізу 

на близьких ділянках району. 

Під час  буріння з ґрунтів було відібрано 

18 монолітів, які підлягали лабораторному 

аналізу за методикою [9]. Фізико-механічні 

властивості ґрунтів, тобто їхні  параметри, 

визначались згідно з вимогами [21, 22]. 

Під час  камерального аналізу в процесі 

польових інженерно-геологічних робіт та ла-

бораторних випробувань у геологічному роз-

різі ділянки було відібрано  5 різновидів ґрун-

тів або інженерно-геологічних елементів 

(ІГЕ): 

– насипний ґрунт (ІГЕ-1): гумусовані супі-

ски та суглинки, чорнозем, злежаний – 

ρ = 1,70 (г/см3), γ2 = 17,0 (кН/м3); 

– торф низинний, розкладений, насичений 

водою, коричневий (ІГЕ-2): ρ = 1,14 (г/см3), 

γ2 = 17,3 (кН/м3); Е = 0,5 (МПа), е = 4,270,  
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W = 2,08; 

– супісок гумусований пластичний, порис-

тий, з ходами землероїв, сірий з гніздами тем-

но-сірого (ІГЕ-3): ρ = 1,65 (г/см3), γ2 = 16,5 

(кН/м3); 

– супісок пластичний, шаруватий, сірий, 

жовтувато-сірий (ІГЕ-4): ρ = 2,02 (г/см3),  

γ2 = 20,1 (кН/м3); Е = 13,0 (МПа), С2 = 10,0 

(кПа), Lp = 0,06, IL = 0,44  е = 0,599, W = 0,21; 

– суглинок мʼякопластичний, шаруватий, з 

прошарами суглинку текучопластичного, бла-

китно-сірий (ІГЕ-5): ρ = 1,93 (г/см3),  

γ2 = 19,2 (кН/м3); Е = 6,0 (МПа), С2 = 14,0 

(кПа), Lp = 0,12, IL = 0,60  е = 0,763, W = 0,27. 

У геоморфологічному співвідношенні рай-

он пошуку розташований у межах Волинської 

лісової височини. Ділянка забудови знахо-

диться в заболоченій заплаві долини р. Чорно-

гузка, яка перекрита насипними ґрунтами. 

Рельєф ділянки техногенний, низинний. 

Інженерно-геологічна модель, наведена на 

інженерно-геологічному розрізі І-І, – потужна 

супіщано-суглиниста товща, яка перекрита 

насипними, болотними тагумусованими ґрун-

тами ІГЕ-1,2,3.  

Інженерно-геологічні умови ділянки 

ускладнені наявністю в районі Св. 1, болотних 

ґрунтів ІГЕ-2, здатних до нерівномірних і 

довготривалих стискань з  високим рівнем  

ґрунтових вод. 

За допомогою розвідувальних  свердловин 

ґрунтові води досліджують  на глибині 1,8–2,5 

м з позначкою 180,30 м, що відповідає рівню 

води в р. Чорногузка. Високий рівень павод-

кових вод можливий на позначці181.50–

182.00 м. У літні сухі періоди можливе зни-

ження РГВ до 1 м. Ділянка розташована в 

межах підтопленої території, заплава в павод-

кові періоди здатна затоплюватись. 

Природною основою фундаментів проєкт-

ного мосту рекомендовані  ґрунти ІГЕ 4,5 які 

залягають на ділянці з глибини 2,0–5,4 м. 

У межах майданчика спостерігається забо-

лочення та підтоплення території. 

Нормативна глибина промерзання dfn = 0,9 

м. За ступенем  морозної здимальності ґрунти 

ІГЕ 2,3,4 є середньоздимальними. 

Сейсмічність району згідно з [23] та  кар-

тою ОСР 2004А України дорівнює 5 балам. 

Майданчик складається з ґрунтів ІІІ категорії 

за сейсмічними властивостями. 

 

Гідрологічні розрахунки 

Гідрологічна характеристика річки Чорно-

гузки:  – річка в Україні, розташована в межах 

Локачинського (витоки) та Луцького районів 

Волинської області (рис. 1). Ліва притока 

Стиру (басейн Припʼяті). В історичних доку-

ментах також відома під назвою Олень. 

Загальна довжина – 54 км. Довжина річки 

до створу мостового переходу – 49,5 км. 

Площа водозбірного басейну – 552 км². Пло-

ща водозбірного басейну до створу мостового 

переходу – 530 км² (рис. 2). Середній похил 

річки – 0,00067 (0,67 ‰). Похил у створі мос-

та – 0,0003 (0,3 ‰). 

 

 
 

Рис. 1. Карта-схема розташування мосту та 

річки 
 

 
 

Рис. 2. Водозбірний басейн річки до створу 

мостового переходу 

 

Долина коритоподібна, завширшки до  

3 км, завглибшки до 40 м. Заплава, розташо-

вана з двох боків, завширшки 300–400 м (до 

700 м),  заболочена, на окремих ділянках осу-

шена. Річище подекуди випрямлене, звивисте, 

завширшки 1–3 (до 30 м), завглибшки до 1,4–

2 м. Використовується для  побутового водо-

постачання та сільськогосподарських потреб, 

рибництва. Наявні штучні водойми. 

Чорногузка бере початок з джерел поблизу 

села Бубнів. Тече переважно на схід у межах 

Волинської височини. Впадає в р. Стир на 

сході від села Новостав. Основна притока – 

Полонка (праворуч).  
Водомірні пости на річці відсутні. Най-

ближчий водомірний пост, де здійснюється 
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спостереження за водним режимом, – Луцьк 

на р. Стир (рис. 3). 

Оскільки дані багаторічних натурних спос-

тережень за р. Чорногузка відсутні, необхідно 

визначити розрахункові гідрологічні парамет-

ри з використанням теоретико-емпіричних 

залежностей для норми стоку від зливи та 

сніготанення. 

Розрахункові максимальні витрати можуть 

бути такими: 

– від зливового стоку (дощові паводки); 

– від танення снігу (весняні повені). 

Під час розрахування використовують такі 

максимальні витрати, за яких створюються 

найбільш несприятливі умови для роботи 

споруди, а також  витрату, визначену більшим 

обʼємом стоку повені або паводка. 

 

 
 

Рис. 3. Водомірний пост Луцьк (дані Укргід-

рометцентру) 

 

Розрахунковими є максимальні миттєві ви-

трати води. На великих річках вони дорівню-

ють середнім добовим максимальним витра-

там води. На малих річках внаслідок внутріш-

ньодобової нерівномірності стоку середньо-

добовий максимум менший за миттєву мак-

симальну витрату води, тому під час  розра-

хунків для малих річок до проектів вносять   

відповідні зміни.  

Розрахування максимальних витрат за  від-

сутності відповідного аналізу  здійснюється 

згідно з [24]. 

Оскільки міст має довжину 21 м і належить  

до малих споруд (< 25 м), а дорога має IV 

категорію, згідно з [16] імовірність переви-

щення розрахункових максимальних витрат 

повені  P = 2 %. 

Для розрахування максимальної витрати 

від зливового стоку використовується емпіри-

чна формула 
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де Qзл – максимальна витрата імовірності пе-

ревищення P, м3/с; q200 – модуль максималь-

ного дощового стоку ( 1 %), зведений до пло-

щі водозбору 200 км2, м3/с·км2; F – площа 

водозбірного басейну до розрахункового 

створу, км2; n3 – показник ступеня редукції 

модуля максимальних витрат; δ – коефіцієнт, 

що враховує вплив озерності басейну на зни-

ження величини максимальних витрат; δ2 – 

коефіцієнт, що визначає вплив заболоченості 

водозбору на зниження величини максималь-

них витрат; δ3 – коефіцієнт зміни величини 

максимальної дощової витрати q200 залежно 

від зміни середньої висоти водозбору в гірсь-

ких районах, визначається за даними гідроло-

гічного аналізу  річок; λр – коефіцієнт перехо-

ду від 1-% забезпеченості до розрахункової. 

Для розрахування максимальної витрати 

від танення снігу використовується емпірична 

редукційна формула Воскресенського-

Соколова: 
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де Qсн – розрахункова миттєва максимальна 

витрата води від сніготанення (весняної пове-

ні) забезпеченістю P, м3/с; hр – шар стоку вес-

няної повені тієї самої розрахункової забезпе-

ченості, мм; k0 – коефіцієнт дружності весня-

ної повені; μ – коефіцієнт, що визначає нерів-

ність статистичних параметрів шару стоку та 

максимальних витрат; F – площа водозбірного 

басейну до розрахункового створу, км2;  

F1 – додаткова площа водозбору, що визначає 

зниження редукції, км2; n1 – показник ступеня, 

що визначає редукцію модуля максимального 

стоку залежно від площі водозбору; δ, δ1, δ2 –

коефіцієнти впливу озер, ставків і водосховищ 

(δ); лісистості (δ1) і заболоченості (δ2) водоз-

бору на зниження величини максимальних 

витрат. 

Оскільки максимальні витрати від снігота-

нення більші за  витрати зливової води  

(Qсн = 173,83 м3/с > Qзл = 111,71 м3/с), то роз-

рахунковою є  витрата від сніготанення: Q = 

=Qсн = 173,83 м3/с. 
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Розрахунковий рівень високої води (РРВВ) 

визначається методом послідовних набли-

жень. Розрахункова витрата води заданої імо-

вірності перевищення – Q = 173,83 м3/с; похил 

русла поблизу мосту (на ділянці 200 м перед і  

100 м за мостом) – i = 0,0003; коефіцієнти 

шорсткості русла і заплав – nр = 0,045, nзап = 

=0,06). Поперечний переріз русла наведено на 

рис. 4.  

На основі проведених досліджень та роз-

рахунків побудовано графік залежності витра-

ти від рівня води (рис. 5). 

 

 
 

Рис. 4. Поперечний переріз русла вздовж  осі 

мостового переходу 

У процесі гідрологічних та гідравлічних 

розрахунків визначено розрахункову витрату 

та рівень високих вод, загальний розмив та 

підпір. На основі цього рекомендовані міні-

мальні відмітки насипу підходів і проїзної 

частини в процесі  пропуску високих вод з 

імовірністю перевищення розрахункової ви-

трати P = 2 %. 

 

 
Рис. 5. Графік залежності витрати від рівня 

води Q = f (H) 

 

З огляду на  розраховану величину загаль-

ного розмиву та геологічну будову русла як 

заплавну частину отвору моста рекомендуєть-

ся укріплювати конуси габіонами, а русла 

габіонними матрацами. 

 

Основні технічні рішення 

Під час розрахування  визначено  формулу 

параметрів функції інтенсивності можливих 

відмов для елементів конструкцій: 

 

,
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де  Р – ймовірність відмови; T – термін  екс-

плуатації; f(t) – щільність розподілу часу; 

R(t) – функція надійності – ймовірність того, 

що не відбудеться відмова на відтинку [0, t]; 

F(t) – інтегральна функція часу на відтинку  

[0, t]. 

Конструктивне рішення нового будівницт-

ва мосту крізь річку Чорногузка між населе-

ними пунктами Голишів та Коршовець Луць-

кого району Волинської області» прийняте  з 

огляду на  розрахунки надійності та терміну 

експлуатації споруди та  внаслідок чого роз-

роблене в 3-ох варіантах під проєктне наван-

таження А11 та НК80 [25]. 
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Варіант 1.  

Передбачає однопрогоновий збірно-

монолітний балочний міст загальною довжи-

ною 21,10м, габаритом 4,5м та двома тротуа-

рами шириною 0,75 та 1,8м. Балки прогоно-

вих будов розроблені  відповідно до вимог 

[13, 26, 27] і відповідають ІІ категорії тріщи-

ностійкості. Балка БМ-21, впроваджена  

ТОВ «Бетон Комплекс» і ПБГ «Ковальська», 

розрахована для  застосування в прогонових 

будовах автодорожніх і міських мостів у ком-

плексі з монолітною залізобетонною плитою 

проїзної частини завтовшки 20 см у процесі 

сумісної роботи з балками. Для омонолічу-

вання залізобетонної плити проїзної частини в 

проміжку між балками використовується не-

знімна опалубка. Відстань між балками ста-

новить 1,6м, кількість балок в поперечному 

перерізі дорівнює 5 шт. (висота – 0,9 м, повна 

довжина – 21,0м). Виліт тротуарної консолі 

від осі крайньої балки становить 0,5 м. Проєк-

тне рішення забезпечує пропуск тимчасового 

рухомого навантаження А11, НК-80 згідно з 

типовим  проєктом балок 

БМ 2100.90.60 163/21-КЗ.В. Для виготовлення 

балок прогонових будов використовується 

бетон з середньою щільністю від 2200 до 2500 

кг/куб. м згідно з вимогами [26]. Клас бетону 

за міцністю на стискання – В40; за морозос-

тійкістю –F200; за водонепроникністю – W6. 

У нижній зоні балка армована попередньо-

напруженими канатами діаметром 12,5мм у 

кількості 30 шт., у верхній зоні – двома кана-

тами діаметром 12,5 мм. Частина канатів «об-

ривається» в прогоні.  

Використовуються деформаційні шви ви-

робництва Maurer (Німеччина) або аналогічні 

для проїзної частини та тротуарів однопрофі-

льні з шириною розкриття  50мм.  

Для зменшення власної ваги та збільшення 

технологічності процесу будівництва з огляду 

на досвід  інших країн запроектовано викори-

стання тротуарного полімерного покриття на 

епоксидній ґрунтовці та фарби на основі ак-

рилових смол виробництва Mapei (Італія) або 

аналогічних. Передбачено заходи із захисту 

бетону від корозії, тобто  нанесення захисного 

покриття, зокрема акрилової ґрунтовки та 

фарби виробництва Mapei (Італія). Рекомен-

дується використовувати напильну гідроізо-

ляцію проїзної частини (просочувальну), яка   

є найбільш сучасною та має найбільший тер-

мін експлуатації, а також  забезпечує кращу 

адгезію із залізобетонною плитою проїзної 

частини мосту на відміну від  з рулонної. Рід-

ка бітумно-полімерна двокомпонентна емуль-

сія Elastofalt Spraykote 90  (Нідерланди) або 

аналогічна забезпечує регламентований  тер-

мін експлуатації та водонепроникність залізо-

бетонної плити проїзної частини та викорис-

товується в інших країнах, оскільки має пере-

ваги, як порівняти з рулонною:  

– нанесення здійснюють  без нагрівання, 

матеріал є екологічно безпечним; 

– нанесення можливе на поверхню будь-

якої геометричної форми; 

– нерівності оброблювальної поверхні не 

впливають на якість утворюваної мембрани; 

– теплостійкість не менше 230°С дозволяє 

пряме укладення асфальтобетону; 

– матеріал має стійку адгезію до оброблю-

вальної поверхні вздовж  всієї її площі. 

Фундаменти стоянів пальові зі збірних за-

бивних залізобетонних паль перерізом 

0,35х0,35м у два ряди по 11 паль загальною 

кількістю 22 палі, обʼєднаних монолітним 

залізобетонним низьким ростверком. Фунда-

менти проєктувалися на підставі спрощеного 

розрахування пальових фундаментів глибоко-

го закладання за несної здатності за ґрунтом. 

Забивні збірні палі використовували як най-

більш економічний та простий щодо техноло-

гії виробництва варіант фундаментів глибоко-

го закладання, що забезпечує регламентовану 

надійність та найбільший термін експлуатації 

за найменшою вартістю. Передбачається гід-

роізоляція поверхні бетону стоянів та перехі-

дної плити для забезпечення нормативного 

безремонтного терміну експлуатації з метою  

запобігання розмиву насипу з боку дороги під 

перехідними плитами. Застосовано  обмазува-

льну гідроізоляцію Mapelastic виробництва 

Mapei (Італія) або аналогічну. Тип покриття 

на підходах визначається  розрахуванням на 

стадії РП. Для стадії ТЕО використано  типове 

для IV категорії автомобільної дороги двоша-

рове асфальтобетонне покриття. 

Переваги: 

– найменша вартість будівництва; 

– найменші строки будівництва, як порів-

няти  з варіантами 2 та 3; 

– поєднання сучасних будівельних матері-

алів з класичними та перевіреними часом бу-

дівельними технологіями; 

– використання будівельних матеріалів, 

сертифікованих УкрСЕПРО та ДП «Держ-

дорНДІ»; 

– менша вартість подальшого експлуата-

ційного утримання, як порівняти з варіантами 

2 та 3. 

Недоліки: 
– мінімально можливий габарит для забез-
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печення переміщення транспортного потоку із 
безпекою дорожнього руху згідно зі стандар-
тами на перспективу 20 років, затверджений 
Замовником для забезпечення найменшої 
вартості будівництва. 

Варіант 2.  

Пропонуються проєктні рішення, що є  
аналогічними варіанту 1. Основна відмінність 
полягає в геометричних розмірах габариту: 
0,75+Г-6+1,8 з двома смугами безпеки шири-
ною 0,5 м. У такому проєктному рішенні в 
перерізі розміщується 6 балок з відстанню 1,6 
м між осями, а ширина тротуарних консолей 
збільшуються до 0,92 м.  Основною відмінніс-
тю варіантів 1 та 2 є кількість балок, посилене 
армування залізобетонної плити проїзної час-
тини на консолях, а також фундаменти. 
Для варіанта 2 пропонується використовувати  
фундаменти глибокого закладання, тобто  
буронабивних стовпів діаметром 0,8м в один 
ряд, обʼєднаних залізобетонним ростверком. 
Такий тип фундаментів є найбільш технологі-
чно сучасним у виробництві, але потребує 
новітнього будівельного обладнання та забез-
печення високої якості товарного бетону, що 
негативно вплине на кількість потенційних 
будівельників, а також з огляду на довжину 
споруди буде недоцільним щодо  економічної 
складової.  

Переваги: 
– габарит споруди, що забезпечить най-

більш комфортний та безпечний дорожній рух 
для користувачів. 

Недоліки: 
– значне збільшення вартості будівельних 

робіт, як порівняти  з варіантом 1; 
– підвищена вартість подальших процесів 

експлуатації споруди,  як порівняти  з варіан-
том 1.  

Варіант 3.  

Пропонується прогонова будова у вигляді 
металевої гофрованої конструкції (МГК) 
SuperCor (рис. 6) виробництва «Viacon» про-
льотом 13,5 м та стрілою підйому 4,61 м з 
наявністю   закладних  деталей у монолітному 
ростверку.  

Збірна металева гофрована конструкція 
SuperCor має такі  переваги: зменшена власна 
вага, підвищена міцність конструкції, додат-
кова оцинковка  для забезпечення регламен-
тованої експлуатації до 100 років.  Сталь, що 
застосовується для виробництва конструкцій 
SuperCor, відповідає стандарту ДСТУ EN 
10149-1 [28] або стандарту EN 10025-2 [29]. 
Марка сталі – S315MC. Мінімальна межа те-
кучості становить 315 МПа. Товщина листів – 
t = 5,5-7 мм. Розмір гофри 1–40 х 381 мм.  

 
 

Рис. 6. Обʼєкт аналога МГК виробництва 

SuperCor 

 

Для варіанта №3  пропонується викорис-

тання додаткового укріплення підмостового 

русла, запроєктовано облаштування габіонних 

конструкцій (матраци Рено) вздовж  всієї ши-

рину споруд та на вхідному й вихідному 

отворах.  

Недоліки:  

– значно менший отвір мосту, як порівняти  

з варіантами  1 та2, що не задовольняє умовам 

гідравлічного режиму споруди; 

– економічно дорожча пропозиція. У разі  

збільшення прогону для забезпечення норма-

льного гідравлічного режиму вартість будів-

ництва значно збільшується та перевищує 

вартість класичного балкового мосту; 

– потребує додаткового захисту від загаль-

ного розмивання за  заданого прогону; 

– додаткові обʼєми земляних (прихованих) 

робіт. 

 

Висновки 

У  роботі досліджено підходи техніко-

економічного обґрунтування нового будівницт-

ва моста з метою підвищення терміну експлуа-

тації  та пропускної спроможності нової спору-

ди. 

У роботі визначено  клас наслідків. Здійсне-

но інженерно-геодезичний та інженерно-

геологічний аналізи. 

Розглянуто варіанти технічних проведення 

ремонтних заходів. 
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