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Анотація. На сьогодні на тимчасових автомобільних дорогах для перетину автомобільним 

транспортом водотоків з активною течією варто  передбачити тимчасовий переїзд, який 

може бути облаштований  у вигляді водопропускної труби, тимчасового мосту чи броду. Во-

допропускні труби, що застосовуються на тимчасових автомобільних дорогах, є найпошире-

нішими спорудами, які використовується для перетину малих і середніх річок. Їх найкраще 

облаштовувати  там, де є низький рівень руху русла річки, який може заповнити водопропуск-

ну трубу, і низький ризик потрапляння сміття до річки. На відміну від більшості  інших конс-

трукцій водопропускних шляхів водопропускні труби прості та швидкі в облатуванні  через  

відносно низьку вартість, здатні витримувати великі навантаження та регулярний рух тран-

спортних засобів. Ефективність тимчасового переходу із застосуванням водопропускних труб 

крізь  річку залежить від придатності типу переходу, правильного проєктування та будівни-

цтва, потреби в довгостроковому обслуговуванні. Під час облаштування тимчасової водопро-

пускної труби важливе значення має розмір, оскільки річкові потоки можуть спричинити еро-

зію або перекрити водопропускну трубу, спричинивши несправність тимчасового переходу. 

Облаштування та демонтаж водопропускальних труб на тимчасових та технологічних ав-

томобільних дорогах може завдати шкоди водотокам, а також створити  перешкоди павод-

ковим потокам і проходу риби, тому є необхідність у визначенні  підходів з проєктування та 

облаштування водопропускальних труб на тимчасових автомобільних дорогах. 
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Вступ 

Важливість транспортних споруд, пов’я-

зана з їх стратегічним розташуванням, ви-

кликає необхідність пошуку сучасних буді-

вельних рішень, що поєднують швидке ви-

конання, низьку вартість і задовільний тер-

мін експлуатації [1]. 

Варто зазначити, що спорудження тимча-

сових переходів крізь  водотік із застосуван-

ням водопропускних труб є швидким та ефе-

ктивним методом забезпечення транспортно-

го сполучення та налагодження логістичних 

маршрутів, що використовується як з цивіль-

ною, так і з  військовою  метою. 

Останнім часом відбувається погіршення 

стану транспортних споруд, зокрема  побу-

дованих і за типовими проєктами, що зумов-

лено впливом навколишнього середовища, 

фізичним зношенням і старінням матеріалів і 

конструкцій, підвищенням осьових наванта-

жень, збільшенням транспортного потоку 

тощо [1]. 

Тому виникає необхідність спорудження 

тимчасових переправ крізь водотоки для за-

безпечення транспортного сполучення під 

час основного будівництва транспортної спо-

руди через руйнування наявної  від техно-

генного чи природнього чинників або тимча-

сове обслуговування чи здійснення робіт на 

певній території. 

В умовах воєнного та післявоєнного часу 

застосування прогресивних підходів з проєк-

тування та будівництва дорожніх водопропу-

скальних споруд є необхідним з огляду на  

значну кількість пошкоджених штучних спо-

руд внаслідок бойових дій, отже, виникає 

необхідність їх швидкого та якісного віднов-

лення без затримки транспортного потоку 

через ремонт дефектних і пошкоджених тра-

нспортних споруд.  

З різних типів перетинів водотоків водоп-

ропускальні труби зазвичай є більш доступ-

ними, тому їх  найчастіше  використовують. 

Неправильний вибір методу перетину во-

дотоку може призвести до значної шкоди 

безпосередньо на ділянці, а також на ділян-

ках, що розташоваі  нижче за течією.  

А отже, виникає необхідність у визначен-

ні  підходів з проєктування та облаштування 

водопропускних труб на тимчасових автомо-

більних дорогах. 
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Аналіз публікацій 

Будівництво споруди у складі тимчасової 

автомобільної дороги як переходу крізь  во-

дотік зазвичай є одним із найдорожчих скла-

дових отримання доступу для проїзду [2–4], 

рішення зазвичай  має  базуватися на незнач-

них витратах, простоті облаштування  та 

вликому терміні  застосування [5]. 

Протягом 1960 і 1980 років у США 

вздовж всієї  національної  лісової  системи 

було побудовано велику кількість піднятих 

вентильованих бродів із кількома водопропу-

скними трубами малого діаметра. Водопро-

пускні труби встановлювали біля рівня рус-

ла, а перехід засипали ущільненим матеріа-

лом. У більшості випадків над водопропус-

кальними трубами накривали щонайменше 

пів метра насипу. Потім матеріал насипу був 

захищений від розмиваня  за допомогою бру-

са, габіонів або бетону. Використовувалися 

одинарні, подвійні або багатоотворні водоп-

ропускальні труби (рис. 1.1) [6]. 

 

 
 

Рис. 1.1. Вентиляційний брід Мердока, Націо-

нальний ліс Плумас, Каліфорнія, США 

 

У США масове застосування тимчасових 

доріг з водопропускними трубами пов’яза-

ний  із будівництвом лісовозних доріг для 

перетину струмків і малих річок. Зміна руху 

води на таких струмках і  річках може спри-

чинити значне збільшення ерозії та відкла-

дення, що потребувало розроблення заходів з 

проєктування та будівництва таких доріг [7–

11], які   мають містити  належне планування 

й розміщення, використання прибережних 

зон або буферних смуг, контроль рівня та 

якості води, покриття доріг, закриття доріг 

або стежок для мінімізації порушення ґрунту 

й відновлення рослинності після завершення 

терміну використання цих  доріг [11–13]. 

У США, якщо живий водотік необхідно 

перетинати будівельними транспортними за-

собами більше ніж два  рази протягом будь-

якого 6-місячного періоду, необхідно буду-

вати тимчасовий автомобільний перехід 

крізь  потік, побудований з нерозмивного 

матеріалу [14]. Коли дві різні будівельні ма-

шини перетинають потік один за одним, це 

означає, що потік було перетнуто двічі і бі-

льше не можна перетинати протягом наступ-

них  6 місяців, не порушуючи цей мінімаль-

ний стандарт. Ця вимога дозволяє одній бу-

дівельній машині перетинати потік, а потім 

повертатися протягом будь-якого 6-місячно-

го періоду без подальшого  обробленя  водо-

току для перетину, в іншому випадку необ-

хідно побудувати тимчасовий перехід крізь  

водотік, тобто  тимчасову споруду, встанов-

лену впоперек протікання водотоку для ви-

користання транспортними засобами у ви-

гляді мостів, круглих труб, арки з труб або 

овальних труб, броду (рис. 1.2). 

 

 
 

Рис. 1.2. Тимчасовий перехід крізь  річку 

 

Для споруд тимчасових автомобільних пере-

ходів крізь  водотік із площею водовідведення, 

що є менша ніж 1 квадратна миля,  нео-

бов’язково  здійсювати  гідравлічні розрахуван-

ня. Для проєктування споруд, які мають   обро-

бляти потік із більших дренажних зон, необхід-

но використовувати методи, що  більш точно 

визначають фактичні гідрологічні та гідравлічні 

параметри, що  впливатимуть на функціонуван-

ня споруди [14]. 

З погляду  безпеки та ефективності тимчасо-

вий перехід проєктується так, щоб він міг ви-

тримати очікувані навантаження від транспорт-

них засобів. У США обов’язковою вимогою під 

час проєктування таких  конструкцій є їх відпо-

відність правилам і нормам Інженерного корпу-

су армії США [14].  

Перетин водотоків має здійснюватися  без 

пошкодження русла чи берегів із запобіган-

ням потрапляння до  потоку  осаду, що утво-

рюється під час будівельних робіт [14, 15]. 

Заходи під час будівництва тимчасових 

переходів через водотік спрямовані насампе-

ред на захист якості води способом обме-
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ження ерозії ґрунту та можливої седимента-

ції [16]. 

Зміна швидкості ерозії та седиментації, 

викликана неправильним розміром та/або 

розміщенням водопропускних труб, може 

мати вплив на геоморфологію потоку [17]. 

Загалом занадто широкі водопропускні 

труби викликають зміни в системах потоків, 

змінюючи безперервність потоку та динаміку 

транспортування наносів [18].  

Дослідження Фріззелла Р., Зевенбергена 

Л. та Наварро Р. [19] свідчать про те, що 

надмірно широкі водопропускальні труби 

зменшують глибину, швидкість і стрімке 

напруження потоку, що призводить до збі-

льшення швидкості осадонакопичення та 

утворення посеред русла наносів. 

А  водопропускні труби малого розміру 

звужують потік і спричиняють зворотне во-

допостачання за  вищих потоків, що призво-

дить до бічної ерозії призми дороги вище за 

течією та відкладення осаду в потоці. Витік 

із малорозмірних/звужених водопропускних 

труб матиме вищі швидкості та спричинить 

як бічну (набережна та дорожня призма), так 

і вертикальну ерозію вниз за течією [19]. 

Водопропускні труби зі схилами, круті-

шими за схил природного потоку, збільшува-

тимуть швидкості та турбулентність на вихо-

ді водопропускної труби, що призведе до 

бічної та вертикальної ерозії вниз за течією. 

Розміщення та рівень водопропускної 

труби можуть мати додатковий вплив на 

геоморфологію. Найчастіше водопропускні 

труби розміщують перпендикулярно до до-

роги.  

Наслідками неправильного розміщення 

або вирівнювання є зменшення звивистості 

потоку, а отже, і  зменшення довжини приз-

водить до більш крутих схилів і вищих шви-

дкостей, що спричиняє більшу ерозію вниз за 

течією [17]. 

Згідно з дослідженням Джексона С. Д. 

[20] водопропускальні труби неправильного 

розміру, розміщення та вирівнювання змі-

нюють режим потоку, швидкість та глибину. 

Відсутність русла з низьким потоком і недо-

статня глибина води в структурі є результа-

том занадто широкої конструкції водопропу-

скальної труби. І, навпаки, різноманітні гід-

рологічні проблеми є результатом недостат-

нього розміру водопропускних труб. Такими 

проблемами є:   

1) зменшення процесу транспортування 

води, що призводить до затримки води та 

довшого часу перебування потоків;  

2) звуження потоку, що призводить до 

скорочення потоку на вході, що викликає 

надмірну турбулентність; 

3) зменшений коефіцієнт шорсткості рус-

ла, що призводить до збільшення швидкості 

води. 

Крім того, малогабаритні водопропускні 

труби можуть бути затоплені під час високих 

потоків і перекрити проїжджу частину [17]. 

Коли потік перевищує пропускну здатність 

водопропускальної труби, вона  діє як дамба, 

щоб утримувати воду та перешкоджати по-

току. 

Під час незначного підтоплення можливе 

застосування переливних тимчасових водоп-

ропускальних труб, де перелив знаходиться в 

нижній точці дороги, яка покрита бутом, щоб 

зменшити пошкодження (рис. 1.3) [21]. 

 

 
 

Рис. 1.3. Тимчасовий перехід із переливною 

частиною 

 

Томпсоном Дж. Д. ті іншими [22] було 

проведено дослідження, де аналізували  про-

блеми якості води, пов’язані зі споруджен-

ням тимчасових водопропускних труб. 

 

Мета та постановка задачі 

Метою є аналіз проєктування та облашту-

вання водопропускних труб на тимчасових і 

технологічних автомобільних дорогах. 

Для досягнення поставленої мети необ-

хідно провести аналіз основних підходів 

проєктування та облаштування водопропус-

кних труб на тимчасових і технологічних  

автомобільних дорогах як в Україні в умовах 

воєнного та післявоєнного часу, так і за кор-

доном. 

 

Виклад основного матеріалу 

Спорудження тимчасових переходів крізь 

водотік із застосуванням водопропускних 

труб активно застосовувалося під час будів-

ництва та ремонту транспортних споруд, 

масово застосовувати ці типи переходів по-
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чали  через  військові дії, оскільки  на деоку-

пованій території Київської області внаслі-

док повномасштабного вторгнення росії в 

Україну в регіоні було зруйновано 24 штучні 

споруди.  

Після деокупації області пріоритетним  

завданням  Служби автомобільних доріг [1] 

було відновлення проїзду для налагодження 

логістики.  

Облаштування водопропускальних труб 

на тимчасових автомобільних дорогах здійс-

нювалося на ділянці міжнародного автошля-

ху М-07 Київ – Ковель – Ягодин, крізь  

річку Здвиж (у межах міста Бородянка) в бік 

західних кордонів з ЄС, щоб  забезпечити 

пряме транспортне сполучення (рис. 1.4), на 

мосту  крізь річку Ірпінь на дорозі Р-04  

Київ – Фастів – Біла Церква – Тараща – Зве-

нигородка.  

 

 
 

Рис. 1.4. Тимчасова переправа крізь річку Здвиж 

 

Після деокупації Київщини було облаш-

товано тимчасовий проїзд і демонтовано 

знищені конструкції споруди (рис. 1.5), від-

новлено транспортне сполучення до Києва з 

Гостомеля, Бучі та Бородянки завдяки тим-

часовій переправі поблизу міста Гостомель 

(рис. 1.6). 

 

 
 

Рис. 1.5. Тимчасова переправа крізь річку 

Ірпінь 

 

 
 

Рис. 1.6. Тимчасова переправа крізь річку Ірпінь 

( м. Гостомель) 
 

На автомобільній дорозі Р-30 через підір-

ваний міст частина регіону опинилась відрі-

заною від столиці, вже після звільнення від 

російської армії передмість Києва було опе-

ративно відновлено важливі логістичні мар-

шрути та  збудовано тимчасову переправу 

крізь  річку Ірпінь (рис. 1.7). 
 

 
 

Рис. 1.7. Тимчасова переправа крізь  річку 

Ірпінь (м. Ірпінь) 
 

Ще одним об'єктом  у відновленні інфра-

структури Київщини стала  тимчасова об'їзна 

дорога на трасі М-03 Київ – Харків – Дов-

жанський поблизу села Борщів (км 70 + 145) 

крізь річку Трубіж (рис. 1.8).  
 

 
 

Рис. 1.8. Тимчасова переправа крізь річку 

Трубіж (с. Борщів)  
 

На ділянках автомобільної дороги Р-81 

здійснювалися  роботи з відновлення транс-
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портного сполучення деокупованих терито-

рій Миколаївщини (рис. 1.9) [23]. Під час  

повномасштабного вторгнення на Харківщи-

ні було зруйновано 27 штучних споруд. В 

об‘їзд зруйнованих мостів зведено 25 тимча-

сових переправ [24]. Здійснено  будівництво 

тимчасового об’їзду одного зі зруйнованих 

мостів на автомобільній дорозі Н-07 Київ – 

Суми – Юнаківка та забезпечено  транспорт-

ний зв’язок півдня Чернігівської області з 

Києвом із застосуванням водопропускних 

труб (рис. 1.10) [25]. 

 

 
 

Рис. 1.9. Тимчасова переправа, автомобільна 

дорога Р-81 

 

 
 

Рис. 1.10. Тимчасова переправа, автомобільна 

дорога Н-07 

 

Загальні положення з проєктування та 

облаштування водопропускних труб 
Згідно з українськими  нормативними  до-

кументами  ДБН В.2.3-22 [26], ДСТУ-Н Б 

В.2.3-34 [27] не встановлено чітких вимог до 

проєктування водопропускних труб на тим-

часових і технологічних автомобільних доро-

гах, тому основою для цих процесів  є  світо-

вий досвід  і  нагальні  прогресивні  підходи  

в МР В.2.3-37641918-940 [28]. 

Водопропускні труби на тимчасових  

автомобільних дорогах облаштовуються  

для забезпечення безперешкодного та безпе-

чного руху транспорту за визначеним марш-

рутом. 

Тимчасова автомобільна дорога та  водо-

пропускальна труба на ній не потребують 

складу проєкту в повному обсязі як постійної 

споруди. 

Проєктування  тимчасових автомобільних 

доріг складається з таких процесів: 

– розроблення схеми руху транспорту та 

розташування дороги на плані; 

– визначення параметрів доріг; 

– призначення конструкції поперечного 

профілю та конструкції дорожнього  одягу; 

– розрахування обсягів робіт і необхідних 

ресурсів.  

Рекомендовано тимчасові автомобільні 

дороги та  водопропускні труби на них проє-

ктувати й облаштовувати зі  строком експлу-

атування до 5 років [28].  

Тимчасові автомобільні дороги класифі-

куються за матеріалом покриву: 

– цементобетон (зокрема  збірний залізо-

бетон, плити залізобетонні); 

– асфальтобетон; 

– чорнощебеневе; 

– цементоґрунтове, маломіцні кам’яні ма-

теріали,  укріплені в’яжучими; 

– фракціоновані кам'яні матеріали,  не 

укріплені в'яжучими. 

Тимчасові автомобільні дороги можуть 

здійснювати  функцію автомобільних доріг 

оборонного значення. 

Категорія тимчасової автомобільної доро-

ги встановлюється згідно з ДБН В.2.3-4 

[29]. 

Проєктування тимчасових автомобільних 

доріг здійснюється згідно з ДБН В.2.3-4 

 [29]. 

Рішення щодо будування тимчасової ав-

томобільної дороги та водопропускальних 

труб на ній потрібно обґрунтовувати згідно з  

техніко-економічними  показниками .  

Тимчасові автомобільні дороги мають бу-

ти обладнані попереджувальними й інфор-

маційними знаками відповідно до ДСТУ 

4100 [30]. 

Тимчасові автомобільні дороги можуть 

бути односмуговими або двосмуговими.  

Мінімальна рекомендована ширина смуги 

руху для односмугових доріг становить 3,5 

м; ширина зміцненої смуги – 0,5 м. 

У зоні  переходу від наявної автомобіль-

ної дороги до тимчасової автомобільної до-

роги потрібно уникати різких змін напрямків 

руху. 

Для проєктування та облаштування тим-

часових автомобільних доріг і водопропуск-

них труб на них застосовують нові матеріали 
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або попередньо використовувані,  а також  

поєднання нових та використовуваних мате-

ріалів. 

На основі проведеного аналізу рекомен-

дорвано, щоб насамперед  було розглянуто 

алтернативні дороги та переходи крізь  водо-

тік на них, які не потребують ремонтування.  
Перед затвердженням альтернативної до-

роги (під час  будування тимчасової автомо-
більної дороги та  водопропускних труб на 
ній) для забезпечення проїзду транзитного й  
місцевого транспорту інженери мають  пере-
вірити переходи крізь  водотік на ній за ван-
тажопідйомністю та технічним станом, що 
внесені в базу АЕСУМ для використання з  
військовою  та цивільною  метою. Якщо ін-
формація в базі АЕСУМ відсутня,  необхідно 
повідомити організацію з експлуатації.  

Проєктувальник має перевірити  об'їзди та 
тимчасові дороги після перевірки розташу-
вання наявних переходів крізь  водотік. Пе-
редбачається, що пошук і використання об'ї-
зних доріг і тимчасових  відбувається швид-
ше за  посилення або ремонтування наявних  
переходів крізь водотік. 

Проєктувальник визначає найкращу аль-
тернативу. Важливими чинниками є техніч-
ний стан доріг і підходів (разом з об'їздами 
та тимчасовими дорогами).  

Аналіз  технічного стану доріг і переходів 
крізь  водотік потрібен  для визначення буді-
вельних робіт, необхідних для приведення їх 
у придатний стан для експлуатування циві-
льною та військовою технікою як альтерна-
тивних об’їздів. 

Під час аналізу  потрібно враховувати такі 
властивості наявної дороги: 

– забезпечення видимості; 
– параметри  поперечного та поздовжньо-

го профілів;   
– наявність кутів повороту, віражів, вели-

чини радіусів кривих  на плані. 
Типи об'їздів і тимчасових доріг, які мо-

жуть розглядатися: 

– альтернативні маршрути вздовж  непо-

шкоджених переходів крізь водотік;   

– альтернативні маршрути вздовж  міні-

мально пошкоджених  переходів крізь  водо-

тік; 

– альтернативні маршрути для транспорт-

них засобів вздовж залізничних  переходів 

крізь водотік; 

– можливість проїзду вздовж  зруйнованої   

споруди, наприклад облаштування тимчасо-

вої дороги у вигляді щебеневого насипу то-

що; 

– переправа крізь брід; 

– можливість використання поромів,  пло-

тів або барж;  

– проїзд на льоду (крижаний перехід крізь  

водотік). 

Рішення щодо відновлення проїзду або ре-

монтування пошкоджених переходів крізь  

водотік та/або їх підсилення має враховувати 

необхідність перевезення військового вантажу. 
Під час облаштування та демонтажу во-

допропускних труб на тимчасових автомобі-
льних дорогах може статися значне пошко-
дження берега, що потребує додаткових за-
ходів із проєктування для мінімалізації цього 
[31]. 

Важливо звести до мінімуму ризик ски-

дання насиченого наносами стоку з тимчасо-

вої автомобільної дороги безпосередньо у 

водотік без відповідного його очищення. 

Критичною експлуатаційною проблемою є 

мінімізація шкоди водотоку, зокрема  будь-

яких викидів наносів [31]. 

Критичними параметрами проєктування є 

стійкість дорожньої конструкції над водоп-

ропускною трубою до повеней і структурна 

цілісність водопропускальної труби під час 

паводкових потоків. 

Тимчасовий перетин водопропускної тру-

би вимагає як конструктивного, так і гідрав-

лічного проєктування. Проєктні параметри 

містять  очікувані транспортні навантаження, 

необхідну стійкість до повеней, а також очі-

кувані гідравлічні навантаження та наванта-

ження від сміття. 

Термін експлуатації тимчасової водопро-

пускальної труби може стаовити [31]: 

– до 14 днів – конструкція водопропускної 

труби має  бути достатньо великою, щоб 

передавати потік від 2-річного паводка без 

помітної зміни характеристик потоку; 

– від 14 днів до 1 року – конструкція во-

допропускної труби має бути достатньо ве-

ликою, щоб передавати потік від 10-річного 

паводка без помітної зміни характеристик 

потоку, необхідно здійснити  гідрологічне 

розрахування  для визначення розміру водо-

пропускальної труби; 

– понад 1 рік – конструкція водопропус-

кальної труби має  проєктуватися як постійна 

споруда та передавати потік від 25-річного 

паводка без помітної зміни характеристик 

потоку. 

Через потенційну можливість погіршення 

якості потоку, затоплення та загрози без- 

пеці будівельний персонал має  уникати пере-

тинів річки, якщо  це можливо під час  будів-

ництва. 
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Будівельний персонал має розглянути 

альтернативні  способи доступу до ділянки, 

перш ніж планувати спорудження тимчасо-

вого переходу крізь  річку. 

Для перетину крізь  потік, необхідно виб-

рати територію з низьким потенціалом ерозії 

та, якщо цк можливо, побудувати перетин 

крізь потік у посушливий період. 

Будівельний персонал має  звести до мі-

німуму порушення або видалення рослинно-

сті, щоб сприяти швидкому відростанню 

після видалення тимчасової споруди [32]. 

Прийняті проєктні рішення мають  перед-

бачати заходи для забезпечення безпеки руху 

всіх його учасників, зокрема  пішоходів у 

місцях перетину  дороги, на час проведення  

будівництва, а також відповідність спожив-

чих властивостей автомобільної дороги та її 

окремих елементів вимогам нормативних 

документів. 

Інтенсивність руху необхідно визначати 

сумарно в обох напрямках за результатами 

техніко-економічних розрахувань. 

Для розрахунків геометричних елементів 

тимчасових автомобільних доріг використо-

вують розрахункову швидкість руху згідно з  

ДБН В.2.3-4 [29]. 
Автомобільні дороги необхідно проєкту-

вати для руху транспортних засобів з габари-
тами згідно з ДБН В.2.3-4 [29]. 

Проєктувати дорожній одяг необхідно на 
розрахункове навантаження на одну най-
більш завантажену вісь дорожньо-транспорт-
ного засобу згідно з ДБН В.2.3-4 [29]. 

Технічні рішення під час проєктування 
мають  забезпечувати високі транспортно-
експлуатаційні показники дороги, охорону 
навколишнього середовища, безпеку дорож-
нього руху за мінімально можливих матеріа-
льних і  фінансових витрат. 

У складі проєктної документації необхід-

но розробити розділ організації дорожнього 

руху, який обов'язково має містити  схему 

організації дорожнього руху згідно з націо-

нальними стандартами та галузевими норма-

тивними документами. 
В усіх випадках, коли за місцевими умо-

вами можлива поява на дорозі людей або 
тварин, необхідно забезпечувати бічну види-
мість придорожньої смуги на відстані 25 м 
від крайки проїзної частини для  доріг І-б  III 
категорії  та 15 м для доріг IV і V категорій. 
На дорогах І-б II категорії за неможливості 
дотримання  цих вимог необхідно облашто-
вувати огородження другого типу для  запо-
бігання  несанкціонованого  виходу на проїз-
ну частину людей або тварин. 

Забезпечення видомості на тимчасових 

автомобільних дорогах здійснюється  згідно 

з ДБН В.2.3-4 [29]. 

Основні параметри поперечного профілю 

в плані залежно від категорії необхідно при-

значати згідно з ДБН В.2.3-4 [29]. 

Геометричні параметри елементів плану, 

поздовжнього та поперечного профілів тим-

часових доріг мають  відповідати вимогам до 

постійних доріг і вимогам ДБН В.2.3-4 [29]. 

Навантаження на конструкцію дорожньо-

го одягу залежно від інтенсивності руху, 

складу транспортного потоку визначають  на 

основі розрахунків. 

Трасу необхідно проєктувати як плавну 

лінію в просторі з ув'язкою елементів плану, 

поздовжнього та поперечного профілів, з 

навколишнім ландшафтом і з рівнем  їх 

впливу на умови руху та зорове сприйняття 

дороги. 

Проєктування плану та поздовжнього 

профілю необхідно здійсювати з огляду на  

інтенсивність  руху, умови забезпечення без-

пеки та комфортності руху транспортних 

засобів згідно з ДБН В.2.3-4 [29]. 

Конструкцію земляного полотна необхід-

но проєктувати відповідно до галузевих нор-

мативних документів з урахуванням ДБН 

В.2.3-4 [29]. 

Проєктування земляного полотна здійс-

нюють  згідно з ДСТУ 9186 [33]. 

Насипи тимчасових автомобільних доріг 

та їхня  найбільша крутизна укосів облашто-

вують згідно з вимогами ДБН В.2.3-4 [29]. 
Для захисту земляного полотна від перез-

воложення поверхневими водами розмивів, а 
також для забезпечення процесу  робіт на час 
спорудження земляного полотна необхідно 
передбачати систему поверхневого водовід-
ведення (планування території, облаштуван-
ня водовідвідних і нагірних канав, лотків, 
перепадів, швидкотоків, випарних басейнів, 
поглинальних колодязів тощо). 

Конструкцію дорожнього одягу та матері-
ал покриву необхідно призначати з огляду на   
транспортно-експлуатаційні вимоги, інтен-
сивність  руху та склад транспортних засобів 
у потоці, кліматичні, ґрунтово-геологічні, 
санітарно-гігієнічні вимоги, вимоги безпеки 
та комфортності руху, забезпеченість  місце-
вими будівельними матеріалами відповідно 
до ДБН В.2.3-4 [29]. 

Товщину дорожньої конструкції та узбіч-

чя потрібно визначати на основі розрахунків. 

Під час будівництва тимчасових автомобіль-

них доріг перевагу потрібно надавати місце-

вому матеріалу. 

https://online.budstandart.com/ua/catalog/doc-page.html?id_doc=62131
https://online.budstandart.com/ua/catalog/doc-page.html?id_doc=62131
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У проєктах має бути враховано розташу-

вання наявних інженерних комунікацій і 

запропоновано їх переміщення або тимчасо-

вий захист. 

Будь-які тимчасові смуги відведення, не-

обхідні для тимчасових автомобільних доріг 

і водопропускних труб на них, мають бути 

визначені та внесені  до плану смуги відве-

дення проєкту. Будування тимчасових авто-

мобільних доріг і водопропускних труб на 

них вздовж  залізниці потребуватиме пого-

дження з її власником. 

Вплив ремонтно-будівельних робіт на на-

вколишнє середовище під час проєктування 

тимчасових автомобільних доріг і мостів на 

них має бути визначений  у разі потреби згі-

дно з нормативними документами. 

Організацію будівництва здійснюють згі-

дно з ДБН А.3.1-5 [34], ДБН В.2.3-4 [29]. 

Спорудження земляного полотна має 

здійснюватись згідно з національними стан-

дартами. 

Будівництво тимчасових доріг здійсню-

ють  згідно з ДБН В.2.3-4 [29], ДСТУ-Н Б 

В.2.3-32 [35]. Тимчасова дорога має бути 

стійкою до паводків і транспортного наван-

таження. 

Облаштування дорожнього одягу здійс-

нюють згідно з вимогами національних стан-

дартів. Міцність і надійність тимчасовмх  

водопропускальних  труб має бути така сама, 

як і в постійних.  

До тимчасових водопропускних труб ви-

суваються такі  вимоги: 

– стислі строки облаштування та демон-

тажу із застосуванням нескладного облад-

нання; 

– мінімальні трудові та матеріальні вит-

рати;  

– можливість  багаторазового  викорис-

тання;  

– транспортабельність елементів під час  

перевезення їх залізницею та/або автомобі-

льною дорогою. 

На тимчасову водопропускну трубу має  

бути розроблена вся необхідна для подаль-

шого експлуатування проєктна документація.  

Тимчасові водопропускні труби проєк-

тують відповідно до ДБН В.2.3-22 [26] з 

урахуванням окремих особливостей роботи 

як тимчасових споруд за іншими нормати-

вами. 

Тимчасовий автомобільний переїзд має  

використовуватися в якнайкоротший практи-

чний період і має  бути ліквідований після 

того, як його функція буде здійснена [14]. 

Параметри вибору розміру  

водопропускної труби 

Аналітичний аналіз водопропускної труби 

на основі підходів розрахунку є досить  

складним [36], оскільки зміни умов потоку з 

часом через періоди екстремального затоп-

лення можуть призвести до деградації осадо-

вого матеріалу.  

Крім того, дослідження взаємодії між пі-

дземними та поверхневими водами показало, 

що частковий обмін між поверхневими та 

підземними водами викликає бічний потік 

від підземних вод до поверхневих, що збіль-

шує поверхневий потік [37].  

У регіонах, де виникає така ситуація, по-

верхневі потоки мають  бути ретельно про-

аналізовані і там необхідно побудувати во-

допропускні конструкції відповідних розмі-

рів. 

Найкращою формою  поперечного перері-

зу водопропускної труби є кругла геометрія 

[38].  

У дослідженнях [31] запропоновані певні 

розміри водопропускних труб (табл.1). 
Під час проєктування варто визначити  

тип водопропускної труби, довжину, площу 
поперечного перерізу, підходи до будівницт-
ва та обслуговування.  

Наприклад, дослідження показало, що на-
віть просте вдосконалення впускних отворів 
у наявних водопропускальних трубах значно 
підвищує їхню  продуктивність [39]. 

Необхідний розмір водопропускної труби 
залежить від таких чинників: 

– розміру дренажу над водопропускним 
майданчиком ;  

– середньої ширини потоку, глибини та 
градієнту (ухилу) в місці переходу;  

– очікуваного забиття донними наносами, 
гілками поперечного  перерізу водопропуск-
ної труби; 

– терміну експлуатації. 
Мінімальний рекомендований розмір тру-

би становить 450 мм за умови відсутності 
води (сезонного наповнення труби водою) та 
1000 мм за умови постійного водотоку. 

Декілька водопропускних труб можуть 
використовуватися замість однієї великої, 
якщо вони мають еквівалентну пропускну 
здатність більшої. 

Рекомендована форма водопропускної 
труби: 

– круглі водопропускні труби використо-
вуються для середніх і високих берегів; 

– труби арочні чи еліптичні використову-

ються для малих просвітів великих прорізів 

водотоків. 
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Таблиця 1 – Діаметр водопропускальної труби 

 

Площа водовідве-

дення, км
2
 

Діаметр водопропускної труби, см 

Середній нахил водорозділу 

1  % 4  % 8  % 16  % 

0,004–0,101 60,96 60,96 76,20 76,20 

0,105–0,202 60,96 76,20 91,44 91,44 

0,206–0,404 76,20 91,44 106,68 121,92 

0,408–0,607  76,20 106,68 121,92 121,92 

0,611–0,809 91,44 106,68 121,92 137,16 

1,218–1,416 106,68 121,92 152,40 152,40 

1,420–1,618 106,68 137,16 152,40 152,40 

1,825–2,023 106,68 137,16 152,40 182,88 

2,027–2,225 121,92 152,40 152,40 182,88 

2,229–2,428 121,92 152,40 152,40 182,88 

2,432–2,589 121,92 152,40 182,88 182,88 

 

Примітка: В основі таблиці  метод графічного пікового розряду USDA-SCS (USDA-SCS Graphical 

Peak Discharge Method) для 2-річної частоти шторму, CN = 65; глибина опадів = 889 мм (середнє значен-

ня для Вірджинії). 

 
Можливе застосування інших форм водо-

пропускних труб на основі техніко-еконо-

мічного обrрунтування. 

Форма арки може мати гідравлічні та ри-

бальські переваги за  низьких потоків і пот-

ребує меншої кількості насипу дороги. 

Однак еліптична труба має приблизно на 

8 % меншу водопропускальну здатність за  

круглу трубку  еквівалентного розміру. 

Розміри перетину водопропускної труби  

залежать від   тривалості будівництва та се-

зонних коливань потоків.  

Необхідна довжина водопропускної труби 

залежить від ширини верхньої частини доро-

ги, висоти водопропускної труби та серед-

ньої висоти насипу дороги над водопропуск-

ною трубою.  

Щонайменше 30 см водопропускної труби 

має розташовуватись за носком  насипу до-

роги на кожному кінці. 

Для більшості дорожніх матеріалів (добре 

сортованого піску та гравію) бічні схили 

насипу не мають  бути крутішими за 1:1. 

Однак на потоках із крутим ухилом або для 

насипу доріг, що складається з дрібного піс-

ку або мулу, бокові схили насипу не мають 

бути крутішими за 1,5:1. 

Щоб запобігти дробленню крупного запо-

внювача та зменшенню стиснення труби че-

рез транспорт, необхідно використовувати 

насип не менше ніж 50 см для водопропуск-

них труб діаметром від 45 см до 91 см і на-

сип розміром від 1/3 до 1/2 діаметра водоп-

ропускної труби для більших труб [32, 40]. 

Визначення довжини водопропускної 

труби L [31]:  

– крутизна бічних укосів насипів 1:1:  

 

2 2,L W H     (1) 

 

– крутизна бічних укосів насипів 1,5:1: 
 

3 2,L W H     (2) 

 

де W – необхідна ширина верхньої частини 

дороги, м; 2 – Constant, кут бічного нахилу 2 

(1:1); 3 – Constant, кут бічного нахилу  

3(1,5:1); H – висота  водопропускної труби з 

огляду на  глибину насипу дороги, см; 

Водопропускна труба, встановлена під ку-

том до дороги, потребуватиме більшої дов-

жини, ніж труба, встановлена під кутом 90 

градусів до осьової лінії дороги. 

Там, де це можливо, гідравлічна потуж-

ність водопропускної труби має  бути еквіва-

лентною внутрішньобереговій гідравлічній 

потужності водотоку або принаймні дорів-

нювати гідравлічній потужності водотоку 

нижче рівня поверхні дороги.  

Метою цієї вимоги є мінімізація різниці 

рівня води крізь  водопропускну трубу в точ-

ці, коли поверхня дороги вперше перекрива-

ється. Це зменшує ризик ерозії берегів, спри-

чиненої повторним надходженням паводко-

вих вод у нижнє русло (б'єф). 

 

Підходи з влаштування 

Облаштування тимчасового переходу 

крізь  водотік не повинно вплинути на будів-

ництво постійного переходу. 

Розчищення території під перехід крізь  

водотік має бути мінімалізований. 
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Рекомендовано за можливості здійснити  

осушення місця облаштування водопропус-

ких труб або заходи з відведення води. 

Рекомендовано застосовувати геотексти-

льний матеріал для розділення шарів та здій-

сити облаштування антиерозійної тканини, 

щоб зменшити осад. 

Геотекстиль розміщується на руслі та бе-

регах потоку перед розміщенням водопропу-

скної труби та заповнювачів. Геотекстильна 

тканина має  покривати русло річки та бути 

на 30 см більшою за кінець водопропускаль-

ної труби та основи. Геотекстильна тканина 

зменшує осідання та покращує стійкість пе-

реходів. 

Фундамент водопропускної труби та стіни 

траншеї мають бути вільними від колод, пе-

ньків, гілок або каміння, які можуть її пош-

кодити. Основа має  складатися з ґрунту без 

каменів або гравію та забезпечувати рівномі-

рний розподіл навантаження за довжиною 

труби. 

Вирівнювання в руслі потоку має виріша-

льне значення для належного функціонуван-

ня водопропускної труби. Водопропускні 

труби, встановлені під кутом до русла, мо-

жуть спричинити ерозію берега та створити 

проблеми з уламками. Траса водопропускної 

труби має відповідати руслу природного 

потоку. 

Рекомендовано розмістити водопропускну 

трубу трохи нижче за звичайний рівень  річ-

ки (на 20 %), щоб зменшити швидкість води, 

можливе гравійне відкладання на дні та від-

повідати природному руслу річки та схилу. 

Вода має  злегка спадати, коли вона надхо-

дить до  водопропускної труби.  

Неправильне розташування водопропуск-

ної труби може спричинити такі дії [32, 40]: 

– обмежити потік; 

– підвищити ризик забивання труби сміт-

тям; 

– спричинити   підмивання водопропуск-

ної труби; 

– створити перешкоду для міграції риб. 

У насипному  матеріалі не має бути мерз-

лого ґрунту, оскільки він знижує здатність до 

ущільнення. Зворотна засипка не має  місти-

ти  коренів, каменів та іншого сміття, яке 

може пошкодити трубу або дозволити воді 

просочитися навколо водопропускальної 

труби. 

Ущільнення насипного матеріалу шарами 

(підйомами) протягом усього процесу засип-

ки є важливим. Спочатку слід ущільнити 

(перевагу віддавати методам трамбування) 

матеріал основи та  боків, що дасть можли-

вість зменшити просочування води до засип-

ки. 

Як вхідний, так і вихідний отвори  водоп-

ропускної труби мають  бути закріплені ка-

мінням, щоб захистити ці місця від ерозії. 

Усі пошкоджені ділянки та дорожній на-

сип потрібно пересіяти в трав’яну суміш, що 

утворює дерн, одразу після завершення про-

цесу встановлення водопропускної труби, 

щоб запобігти ерозії та осіданню потоку. 

Щоб правильно встановити декілька во-

допропускальних труб, кожна з них має  бути 

достатньо віддалена одна від одної для  ущі-

льнення  насипу  між ними. Засипка має бути 

добре закріплена на кожному кінці, щоб за-

побігти вимиванню потоку місць між водоп-

ропускальними трубами. 

Слід звернути увагу на потенційну шкоду, 

завдану водотоку, якщо водопропускні труби 

змивати під час повені. У критичних місцях 

може знадобитися прив’язування до берега 

водотоку за допомогою тросів або ланцюгів 

для запобігання змиванню водотоком під час 

сильних повеней окремих компонентів водо-

пропускної труби. 

Тимчасові водопропускні труби можуть 

проєктуватися та облаштовуватися як пере-

ливні, так і непереливні. 

Приклад непереливнах наведено на  

рис. 1.11 [14]. 

 

 
 

Рис. 1.11. Тимчасовий перетин водопропуск-

ної труби 
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Таблиця 2 – Рекомендований підхід проєктування  тимчасових водопропускних труб 
 

Ч.ч. Умови потоку Умови проєктування 

1 

Можливі значні руслові та/або берегові 

паводкові потоки, але це малоймовірно 

протягом життєвого циклу конструкції 

Тимчасовий перехід конструйований у такий 

спосіб, щоб бути надійним протягом 1 року. 

2 
Імовірні значні руслові та/або берегові 

паводкові потоки (вологий сезон) 

Тимчасовий перехід конструйований у такий 

спосіб,  щоб бути надійним  під час повені, що 

трапляється раз на 10 років.  

 

Водопропускна труба має  складатися з 

найбільш можливого діаметра та найбільшої 

кількості секцій, які будуть встановлювати в  

річці  (в каналі) нижче номінованої висоти 

дорожньої конструкції. 

У роботі [31] наведено рекомендований 

підхід проєктування тимчасових водопропу-

скних труб, що частково поданий в табл. 2. 

Водопропускні труби рекомендується по-

крити додатково насипом кам’яного матеріа-

лу розміром не менше ніж 40 мм. Перевагу 

надаватимуть  бутовому насипу з фракцією 

150 мм із застосуванням щебеневої засипки 

фракції 40–80 мм та геосинтетичного матері-

алу. Можливе використання  зруйнованих 

елементів постійної споруди. 

Будівництво тимчасових водопропускних 

труб має  забезпечити мінімальне забруднен-

ня водойми від транспортних засобів. 

Якщо перехід водопропускної труби не 

спроєктований відповідно до всіх правил і 

норм, він може посилити рівень паводка ви-

ще за течією, що може призвести до пошко-

дження прилеглих об’єктів. 

Тимчасові переходи водопропускних труб 

можуть підвищити потенціал ерозії берега 

безпосередньо поруч із переходом. Переїзди 

водопропускних труб дуже чутливі до бло-

кування сміттям, що впливає на їх функціо-

нування. 

Коли тимчасова переправа не потрібна, 

усі матеріали, зокрема  труби, rрунти, кам'я-

ний заповнювач і фільтрувальні тканини, 

необхідно видалити. Остаточне очищення 

також містить процес відновлення водотоку 

до початкового стану та поперечного пере-

різу.  

 

Технічне обслуговування 

Будівельний персонал має  перевірити 

тимчасові переходи крізь водотік і підтриму-

вати їх відповідно до державних і місцевих 

вимог. 

Тимчасові переходи крізь  водотік мають  

перевірятися на їхню  справність не менше 

ніж раз на тиждень, а також після всіх знач-

них опадів. Необхідно,  щоб персонал приб-

рав сміття, відремонтував зони ерозії або 

замінив еродований матеріал. 

Якщо наявні  структурні пошкодження 

водопропускої труби, необхідно припинити 

використання конструкції, доти її не відре-

монтують.  

У разі  виникнення ерозії берега річки її 

негайно необхідно відремонтувати та укріпи-

ти. 

Якщо матеріал конструкції перемістився 

вниз за течією під час періодів пікового по-

току, необхідно негайно замінити втрачений 

матеріал. 

Після завершення будівництва будівель-

ний персонал має  негайно видалити тимча-

сові переходи крізь  річки та стабілізувати 

порушені території [41]. 

У всіх випадках після видалення тимчасо-

вого переходу крізь  річку будівельний пер-

сонал має повернути постраждалі береги та 

русла річок до їхнього  початкового стану та 

рівня [42]. 

 

Ефективність 

Ефективність тимчасового переходу крізь 

водотік залежить від придатності типу пере-

ходу, належного проєктування та встанов-

лення, розміщення й дотримання довгостро-

кових планів технічного обслуговування 

[40].  

Захист схилів бутом або щебенем може 

зменшити розмив приблизно вдвічі,як  порі-

вняти  з голими схилами [42], а додаткове 

використання геотекстилю може ще більше 

зменшити розмив [42]. 

Витрати на впровадження тимчасового 

переходу крізь  потік значно відрізняються 

залежно від потреб ділянки, типу переходу, 

потреб у технічному обслуговуванні та ін-

ших факторів. Зазвичай проєктування та бу-

дівництво тимчасових водопропускних труб 

є дешевшим за  проєктування та будівництво 

тимчасових мостів. Також знадобляться   

додаткові витрати, якщо тимчасові мости  

вийдуть  з ладу.  
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Таблиця 3 – Середня загальна вартість бу-

дівництва переходів крізь  водотік  
 

Тип перетину 
Вартість, дол. 

США, $ 

Брід 1200 

Водопропускна труба 900–1900 

Дерев’яний міст 3300–3500 

Сталевий міст 11000–13700 

 

У табл. 3 наведено  діапазони витрат на 

тимчасові проходи крізь водотік, визначені  

на основі аналізу  фактичних витрат на буді-

вництво, зокрема на матеріали та встанов-

лення визачені  70 лісозаготівельними  ком-

паніями  Вірджинії (США) [43]. 

 

Висновки 

На сьогодні відсутні чіткі вимоги зі спо-

рудження тимчасових та технологічних ав-

томобільних доріг та водопропускних труб 

на них, тому основні підходи створюються  з 

огляду  на світовий досвід і нагальних про-

гресивні процеси.  

Ефективність тимчасового переходу із за-

стосуванням водопропускних труб крізь  

річку залежить від придатності типу перехо-

ду, правильного проєктування та будівницт-

ва, потреби в довгостроковому обслугову-

ванні. Під час облаштування тимчасової во-

допропускної труби важливе значення має 

розмір, оскільки річкові потоки можуть 

спричинити ерозію або перекрити водопро-

пускну трубу, спричинивши несправність 

тимчасового переходу. Облаштування та 

демонтаж водопропускних труб на тимчасо-

вих і технологічних автомобільних дорогах 

може завдати шкоди водотокам, а також мос-

творити перешкоди паводковим потокам і 

проходу риби, тому є необхідність у визна-

ченні  підходів з проєктування та облашту-

вання водопропускних труб на тимчасових 

автомобільних дорогах. 

Витрати на впровадження тимчасового пе-

реходу крізь  потік значно відрізняються за-

лежно від потреб ділянки, типу переходу, 

потреб у технічному обслуговуванні та інших 

факторів, що є визачальними для ділянки. 

У роботі здійснено  аналіз та запропонова-

но основні підходи з проєктування та облаш-

тування водопропускальних труб на тимчасо-

вих та технологічних автомобільних дорогах в 

умовах воєнного та післявоєнного часу. 
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Approaches to the Design and Installation of 

Culverts Pipes on Temporary Roads 

Abstract. Problem. Currently, there are no clear 

requirements for the construction of temporary roads 

and culverts on them. Objectives. The goal is to 

analyze the design and installation of culverts on 

temporary highways. Methodology. To achieve the 

set goal, it is necessary to analyze the main 

approaches to the design and installation of culverts 

on temporary roads, both in Ukraine under wartime 

and post-war conditions, and to analyze existing 

foreign experience. Results. The paper analyzes and 

proposes basic approaches to the design and 

installation of culverts on temporary highways in 

wartime and post-war conditions. Originality. The 

paper examines the most common approaches to 

designing and installing culverts on temporary roads. 

Practical value. The importance of transport 

facilities, associated with their strategic location, 

necessitates the search for modern construction 

solutions that combine rapid implementation, low 

cost, and satisfactory service life. It is worth noting 

that the construction of temporary crossings over a 

watercourse using culverts is a fast and effective 

method of ensuring transport connections and 

establishing logistical routes, which is used for both 

civilian and military purposes. Therefore, there is a 

need to establish approaches to the design and 

installation of culverts on temporary highways. 

The paper analyzes the main approaches to the 

design and installation of culverts on temporary 

highways, both in Ukraine in wartime and post-war 

conditions, and analyzes existing foreign 

experiences. 
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road, temporary bridge, transport structure. 
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