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ПЕРСПЕКТИВНІ РОЗРАХУНКОВІ НАВАНТАЖЕННЯ ДЛЯ МОСТІВ  НА 

АВТОМОБІЛЬНИХ ДОРОГАХ 

 

Анотація 

Вступ. У статті розглянуто аналіз та висвітлення статистичних даних, що стосуються розвитку 

та застосування тимчасових навантажень і відповідних норм проєктування мостових споруд. 

Проблематика. За останні 5–7 років на мостах автомобільних доріг України відбулися значні 

зміни інтенсивності та складу транспортних потоків. При цьому навантаження, яке установлене 

діючими нормами, не враховує тенденцію до підвищення ваги автомобілів. Тому вже в середині 

строку служби, а тим більше під кінець строку служби, міст перестає відповідати навантаженню від 

тих транспортних засобів, які з`являться в майбутньому за строк служби моста. При цьому значна 

частина життєвого циклу споруди проходить в умовах перевантаження, що призводить до 

передчасного руйнування і перевитрат коштів на ремонти. 

У зв’язку з цим не завжди можливо однозначно призначити тип розрахункового 

навантаження, що може спричинити суттєві помилки в оцінці міцності та працездатності мостових 

споруд. 

Матеріали та методи. Порівняння розрахункових автомобільних навантажень моделі Н-10,  

Н-13, Н-18,НК-80, Н-30, НК-100, НГ-60, А11, А15, АБ-51, АБ-74, АБ-151 (починаючи з 1931 року 

по 2023 рік) з моделлю LM1 Єврокоду EN 1991-2 показує, що існує певний баланс між ними. 

Розрахункове навантаження за нормами України займає проміжне положення між нормами Європи 

і США. Але, рівень характеристичних навантажень майже вдвічі нижчий ніж в Єврокоді. Це є 

суттєвим недоліком державних будівельних норм, оскільки знижує рівень надійності розрахунків. 

Результати. Наведено розвиток норм проектування та тимчасових навантажень автодорожніх 

мостів. Виконано кваліфікацію тимчасових навантажень, які діяли на споруди України, починаючи 

з 1931 року. Проаналізовано етапи виникнення та формування норм навантаження. Зроблено 

висновки щодо еволюції норм проектування. 

Висновки. Уточнена класифікація та розбивка на етапи тимчасових навантажень, які діяли на 

споруди. Етапи формування розрахункових навантажень і дозволяють зробити висновок про 

можливість їхньої подальшої експлуатації,. У статті подано статистику щодо норм проектування 

навантажень на автодорожні мостові споруди. На основі обробки історичних даних та діючих 

нормативних документів, з урахуванням реальної тенденції до перевантаження транспортних 

засобів,  визначені можливі значення тимчасових навантажень від рухомого складу, які будуть 

актуальні на майбутній період у 20, 50 та 100 років. 

Ключові слова: державні будівельні норми, міст, транспортні засоби, навантаження. 

Вступ 

На даний час строк служби автодорожніх мостів установлений для нових залізобетонних і 

металевих мостів 100 років, а для окремих визначальних елементів конструкції — 15-30 років, 

згідно ДБН В.2.3‑22:2009. [3] Наприклад, для опорних частин строк служби становить 30 років. 
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При цьому інтенсивність руху протягом ХХ та початку ХХI століття зростала в середньому 

на 2 % за рік, а в складі транспортних потоків давно з’явилися транспортні засоби 

вантажопідйомністю, яка перевищує  40 т. 

При цьому навантаження, яке установлене діючими нормами, не враховує тенденцію до 

підвищення ваги автомобілів. Тому вже в середині строку служби, а тим більше під кінець строку 

служби, міст перестає відповідати актуальному навантаженню від тих транспортних засобів, які 

з`являться в майбутньому за строк служби моста. При цьому значна частина життєвого циклу 

споруди проходить в умовах перевантаження, що призводить до передчасного руйнування і 

перевитрат коштів на ремонти. 

У статті зроблена спроба систематизувати діючі на даний час розрахункові навантаження  

для мостів, які діють у різних країнах, і шляхом їх порівняння з історичними даними про 

навантаження, які діяли колись — спрогнозувати  можливі перспективні навантаження для мостів 

на строк 50 – 100 років, виходячи з історичних тенденцій в Україні і в світі, а також враховуючи 

нинішні реалії, які пов`язані з практикою перевантаження транспортних засобів. 

Це особливо актуально у зв`язку з необхідністю відновлення великої кількості мостів та 

шляхопроводів після закінчення бойових дій. Слід при проектуванні задавати такі навантаження, 

яким транспортна споруда буде відповідати ще довгий час без необхідності ремонту чи підсилення. 

І тут постає питання: чи слід при відновленні мостів та інших транспортних споруд 

задовольнитися діючими нині нормами на проектування?  

Чи, можливо, плануючи значні капітальні вкладення під час післявоєнної відбудови, 

передбачити введення нового, більшого проектного навантаження, яке буде актуальним на наступні 

десятиліття, протягом всього строку служби моста. 

Основна частина 

Наскільки сучасні нормативні навантаження відповідають реаліям сьогодення? Часто 

доводиться чути про перевантажений транспорт, інколи трапляються і аварії, коли старі мости чи 

шляхопроводи не витримують ваги сучасних транспортних засобів. На даний час широко 

застосовуються пункти вагового контролю на дорогах державного значення, але до кожного моста 

такий пункт не поставиш. 

Кабінетом міністрів України у 1999 р. прийнята Постанова про приєднання до Угоди про маси 

і габарити транспортних засобів, що здійснюють міждержавні перевезення автомобільними 

дорогами держав – учасників СНД. За цією угодою, великоваговим вважається транспортний засіб 

загальною вагою більше 18 т у випадку двовісного та більше 44 т у випадку тривісного [1]. 

Реальні характеристики сучасних транспортних засобів висвітлені у роботі [17], частину з якої 

дозволимо собі процитувати: 

На основі проведеного аналізу були прийняті чотири основні схеми розрахункових  

(типи А, В, С, D) навантажень – 4-вісна, дві 5-вісні та 6-вісна.... Навантаження на осі приймали 

як нормативні (за довідником), так і з перенавантаженням (за статистичними даними відділу 

штучних споруд Департаменту розвитку мережі доріг Укравтодору). Загальна маса багатовісних 

вантажних автомобілів за прийнятими схемами становить: для 4-вісних — 36–44 т; для 5-вісних 

— 36–46 т; для 6-вісних — 36–50 т. 

Аналіз складу транспортних потоків на дорогах України свідчить про те, що в складі 

транспортного потоку є транспортні засоби з навантаженням на вісь 110–130 кН:  

— тягач Мерседес-Бенц 2528 з причепом Kassboh загальною масою понад 40 т, навантаженням на 

задню вісь тягача – 130 кН, на вісь причепа – 125 кН; — тягач МАЗ (533702, 364229-028) з причепом 

або напівпричепом МАЗ-938602 повною масою до 35 т, навантаженням на вісь  

110–130 (150) кН. Таким чином, у складі транспортного потоку є транспортні засоби, у яких 

навантаження на вісь зросло до 130 кН, а в деяких випадках і більше. Таких транспортних одиниць 

у транспортних потоках налічується до 7–9 %..» (табл. 1 і рис. 1) 
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Таблиця 1 

Марки сучасних транспортних засобів, які застосовуються на дорогах України 

Сідельні тягачі Сідельні тягачі 

Iveco 190- 36 Volvo F89 Man 16.362 Faun NC 46.40/49 

MercedesBenz-1735 Sisu SM 270 Skoda-706 RTIN Pegasso 

Volvo F12 Daf 95.380 MercedesBenz-2235 S Sisu SM 270 

Liaz110.551 Tatra-138 Renault 11A 003 Volvo F89 

Renault 385.19T Man 16.362FLT Skania 143 МАЗ 64229 

МАЗ54323 Камаз-5410 Volvo F12 Tatra 815 NTR 

Напівпричепи Напівпричепи 

Frue-Hauf; Trailor; Kass Bohrer SB 12-20 Trailor Lamberet; Kass Bohrer SB 12-20; 

Камаз-9385; МАЗ-93866 Schmitz SKD 20-BO; МАЗ9398 

 
 

Рисунок 1 — Розрахункові схеми навантажень від реальних транспортних засобів, станом на 

2019 р. [17] 

 

З цих даних робимо висновок, що наявність в сучасному транспортному потоку вантажівок 

вагою 44 т, 48 т та 50 т тонн не є чимось унікальним, один раз на мільйон, а фактично до таких 

відноситься кожна 10 – 12 машина. 

Є й інші свідоцтва про рух дорогами України перевантажених транспортних засобів. 

Наприклад: згідно з [24] за результатами перевірки 18 пунктів габаритного та вагового контролю, 

на перевізників було накладено штрафи на загальну суму понад 1,7 млн. грн; згідно з [25] 

вантажівки мали вагу 70 т і 71,84 т (рис. 2), тобто перевищували допустиму вагу понад 25 т.  

 

 

Рисунок 2 — Контейнеровоз вагою 71,84 т на автомобільній дорозі Київ – Харків, 2019 р. 
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Рекордний випадок був зафіксований у 2017 році: Тернопільщиною рухалася 

вантажівка з причепом вагою у 200 (!) тонн (рис. 3) [26].  
 

 

Рисунок 3 — Негабаритний вантаж вагою 200 т на одному з пунктів зважування поблизу 

Тернополя, серпень 2017 р. 

 

29 червня 2019 року, на пункті вагового контролю в Одеській області, була затримана 

вантажівка вагою 202 тонни (рис. 4). 

 

Рисунок 4 — Вантажний автомобіль на пункті вагового контролю 

 

При цьому, за інформацією [27], за попередній рік рекорд перевантаження в Одеській області 

складав 115 тонн.  

Також є і позитивні приклади.  

У грудні 2023 р. на Полтавщині закінчили ремонт та провели випробування мосту через річку 

Сула біля с. Липове. Міст забезпечує транспортний зв’язок між північчю, центром і півднем 

України – Київською, Черкаською, Полтавською, Кіровоградською, Дніпропетровською областями. 

У березні 2021 року мостовий перехід закрили на ремонт та заборонили проїзд для всіх видів 

транспорту.  Міст на автодорозі Н-08 Бориспіль – Маріуполь має довжину 214 метрів, з найбільшим 

прогоном 53 м, схема мосту 22,16+53,1 +6 х 22,0 м. 

 

Рисунок 5 — Випробування мосту через р. Сула поблизу с. Липове Полтавської області 

(грудень 2023) 

http://www.dorogimosti.org.ua/


ГІДРОТЕХНІЧНЕ БУДІВНИЦТВО, ВОДНА ІНЖЕНЕРІЯ ТА ВОДНІ ТЕХНОЛОГІЇ 

 

 

Збірник наукових праць «ДОРОГИ І МОСТИ» www.dorogimosti.org.ua  
ISSN 2524-0994 (Print), ISSN 2786-488X (Online). Dorogi i mosti, 2024. Issue 29 255 

Під час статичного та динамічного навантаження проводили відповідні заміри.  

Зокрема 4 вантажівки загальною вагою 140 тонн зупинялися на кожному прогоні 

мосту(рис. 5). Під їх масою знімали необхідні показники.  

Після проведення реконструкції міст здатний витримувати навантаження 100 тонн. 

Наведені приклади показують наявність запасу міцності існуючих мостів, який дозволив їм 

не зруйнуватися. Але це також показує, що сучасна автомобільна техніка, при наявності якісних 

автомобільних доріг, може перевозити вантажі, які у 2-5 разів перевищують паспортну 

вантажопідйомність. Швидше за все, у майбутньому з`являться ще більш вантажопідйомні 

транспортні засоби. 

Як видно з наведених прикладів, вага реальних транспортних засобів вже зараз впритул 

наблизилася до розрахункових навантажень мостів, які не повинні бути перевищені в будь-якому 

випадку. Що ж буде далі, на історичному відрізку в 50 – 100 років? Які значення навантажень будуть 

актуальні: 50 т, 70 т, 115 т, 140 т чи 200 т? 

Щоб зрозуміти, які ж саме навантаження можуть з`явитися в майбутньому, спочатку 

звернемося до історичних даних та проаналізуємо їх. 

Аналіз історичних даних вітчизняних норм 

На початку минулого століття тимчасові навантаження, що діяли на споруди, були 

незрівнянно меншими від сучасних. 

До кінця ХІХ ст. мостові споруди зазвичай розраховувалися на окремі, інтуїтивно прийняті 

навантаження, керуючись рекомендаціями інженерів-практиків, авторів книг про будівництво 

мостових споруд, або на так звані «випробувальні навантаження», що приймалися при укладення 

договору на будівництво споруди. 

Перші офіційні розрахункові навантаження на безрейкові мости (шосейні мости, мости під 

звичайну дорогу, як їх тоді називали) були прийняті згідно циркуляру № 18 від 2 січня 1891 р. 

Департаменту шосейних та водяних доріг у вигляді кінних фур вагою 8,2 т та натовпу людей 

інтенсивністю 450 кг/м2 (як у поєднанні з фурами, так і без них). У наступних нормативних 

документах 1906 та 1910 рр. при проектуванні мостів в якості експлуатаційних навантажень 

приймалися кінні фури, парові котки з різними ваговими характеристиками, також натовпи людей 

[15], [16]. 

У зв'язку з появою на початку XX ст. на вулицях міст та на заміських дорогах країни 

автомобілів та збільшенням їх кількості мости з 1913 р. стали розраховувати на комбінацію 

автомобільної з іншими навантаженнями (фурами, паровими катками, натовпом та ін), а мости стали 

називати автогужовими. В якості автомобільного навантаження вперше були прийняті колони 9-

тонних вантажівок, які завантажувалися у вигляді двох зустрічних рядів зі зближеною установкою 

в кожному ряду трьох вантажівок. 

У міру розвитку та зростання ваги автотранспортних засобів, збільшення їх габаритних 

розмірів, появи спеціальних важких навантажень, норми тимчасових рухомих навантажень на 

автодорожні та міські мости неодноразово переглядалися та змінювалися. При цьому слід 

зазначити, що еволюція навантажень протікала плавно, але з постійною тенденцією їх зростання. 

Найбільш суттєві зміни у нормативних тимчасових рухомих навантаженнях у XIX ст. відбулися з 

30-х по 60-ті роки, а після переходу у 1962 р. на розрахунок мостів за методом граничних станів — 

у 60 – 80-ті роки. 

На початку навантаження приймалися як колони автомобілів зі встановлюваними в колоні 

відстанями між автомобілями і вказівкою положення осей автомобілів і навантажень на них в 

тоннах. 

На рис. 6 наведено навантаження типу Н-10 з двовісними вантажівками загальною  

масою 10 т, введене у 1931 р. У її складі була одна двовісна важка вантажівка із загальною 

масою 13 т [12]. 
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Рисунок 6 — Еволюція схем тимчасових навантажень для автодорожніх і міських мостів: 

норми 1931 р., навантаження Н-10 

 

У 1938 р. виникла необхідність введення навантаження Н-13 (рис. 7) з двовісних вантажівок 

загальною масою 13 т з однією важкою вантажівкою масою 16,9 т. Крім того, було введено 

гусеничне навантаження НГ-60 (рис. 13) [11]. 

 

 
 

Рисунок 7 — Еволюція схем тимчасових навантажень для автодорожніх і міських мостів: 

норми 1938 р., навантаження Н-13 

 

У 1953 р. було введено навантаження Н-18 (рис. 8) з двовісних вантажівок із загальною масою 

18 т і з однією тривісною важкою вантажівкою масою 30 т. Одночасно було введено одиничне 

навантаження НК-80 (рис. 12) [10]. 

 

 
 

Рисунок 8 — Еволюція схем тимчасових навантажень для автодорожніх і міських мостів: 

норми 1953 р., навантаження Н-18 

 

У 1962 р. СН-200-62 [9] було введено автомобільне навантаження Н-30 (рис. 9) з тривісними 

вантажівками загальною масою 30 т із збереженням одиничного колісного навантаження НК-80 

(рис. 12) і гусеничного НГ-60 (рис. 13). 

 

 
 

Рисунок 9 — Еволюція схем тимчасових навантажень для автодорожніх і міських мостів: 

норми 1962 р., навантаження Н-30 

 

З січня 1986 р. з введенням в дію СНиП 2.05.03-84 «Мости і труби» [8] встановлені нові 

навантаження на автодорожні мости. Відповідно до цих норм навантаження від автомобільних 

засобів приймали у вигляді смуг навантаження АК (рис. 10, рис. 11), кожна з яких включає 

двовісний візок (тандем) з навантаженням на вісь Р, рівним 9,81К (кН), і рівномірно розподілене 

навантаження інтенсивністю v (на обидві колії), рівне 0,98К (кН/м). Зусилля від колеса візка 

розподіляється по площадці із сторонами 0,2 м уздовж руху і 0,6 м упоперек руху візка. Кожна смуга 

рівномірно розподіленого навантаження має інтенсивність 0,5v і в поперечному напрямі 

розподіляється на ширині 0,6 м. Позначення АК означає навантаження автомобільне, де К — клас 

завантаження, який на той час дорівнював 11. Тому навантаження  називалося А-11. 
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Рисунок 10 — Схеми тимчасових навантажень для розрахунку автодорожніх і міських мостів: 

автомобільне навантаження АК (А-11) 

 

 
Рисунок 11 — Схеми тимчасових навантажень для розрахунку автодорожніх і міських мостів: 

одиночна вісь для перевірки елементів проїзної частини 

 

 
 

Рисунок 12 — Схеми тимчасових навантажень для розрахунку автодорожніх і міських мостів: 

одиничне навантаження НК-80 

 

 

 
Рисунок 13 — Схеми тимчасових навантажень для розрахунку автодорожніх і міських 

мостів: гусеничне навантаження НГ-60 

 

Також у СНиП 2.05.03-84 були введені розрахункові навантаження АБ для промислових доріг, 

які імітували важкий двохосний автомобіль (марки БєлАЗ). Ці навантаження називалися АБ-51, АБ-

74, АБ-151 (рис. 14), що відповідало двохосному вантажному автомобілю вагою відповідно 51 т, 

74 т або 151 т. 

 

 
 

Рисунок 14 — Навантаження АБ-51, АБ-74, АБ-151 

 

З 2006 р. з введенням в дію ДБН В.2.3-14:2006 «Споруди транспорту. Мости та труби. Правила 

проектування» [6] встановлені нові навантаження на автодорожні мости. Відповідно до цих норм 

навантаження від автомобільних засобів приймається у вигляді смуг навантаження АК (рис. 15), 
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кожна з яких включає один двовісний візок з навантаженням на вісь Р, рівним 9,81К (кН), і 

рівномірно розподілене навантаження інтенсивністю v (на обидві колії), рівне 0,98К (кН/м). Зусилля 

від колеса візка розподіляється по площадці із сторонами 0,2 м уздовж руху і 0,6 м упоперек руху 

візка. Кожна смуга рівномірно розподіленого навантаження має інтенсивність 0,5v і в поперечному 

напрямі розподіляється на ширині 0,6 м. Клас навантаження К став дорівнювати 15 для доріг  

І-ІІІ категорії (А-15), для інших допускалося навантаження А-11. 

 

 
 

 

Рисунок 15 — Сучасні схеми тимчасових навантажень для розрахунку автодорожніх і міських 

мостів: автомобільне навантаження АК 

 

 
 

Рисунок 16 — Сучасні схеми тимчасових навантажень для розрахунку автодорожніх і міських 

мостів: одиночна вісь для перевірки елементів проїзної частини 

 

 
 

Рисунок 17 — Сучасні схеми тимчасових навантажень для розрахунку автодорожніх і міських 

мостів: НК-100 

 

Для автомобільних доріг І, ІІ і ІІІ категорій, міських автомагістралей і магістральних вулиць 

загальноміського значення, а також для мостів довжиною понад 200 м незалежно від їхнього 

розташування приймається навантаження НК-100 (рис. 17), для всіх інших автомобільних доріг та 

вулиць населених пунктів – НК-80. Елементи проїзної частини мостів, що проектуються під 

навантаження А8, А11 перевіряють на дію навантаження від одиничної осі, 150 кН (рис. 16). 

ДБН В.1.2-15:2009 [2], введений у 2010 році і діючий донині, підтвердив вимоги попередніх 

норм, і установлює тимчасові навантаження A15 і НК-100 для автомобільних доріг  

І – ІІІ категорії та міських магістралей; для всіх інших доріг та вулиць – А11 і НК-80. 

Також у 2009 році було введено ДСТУ-Н Б В.2.3-23:2009 [7], в якому для визначення 

вантажопідйомності існуючих мостів вводилося навантаження Н-40 (рис. 18). 

Навантаження Н-40 представляє собою колону п'ятивісних вантажівок загальною масою 40 т 

з інтервалом між ними 10 м. Така схема навантаження найбільш наближена до реальних 

транспортних засобів, що рухаються дорогами загального користування. Але вона 

використовується тільки для перевірочних розрахунків, при випробуваннях мостів, для визначення 

вантажопідйомності старих мостів, і не застосовується в сучасному проектуванні.  

http://www.dorogimosti.org.ua/


ГІДРОТЕХНІЧНЕ БУДІВНИЦТВО, ВОДНА ІНЖЕНЕРІЯ ТА ВОДНІ ТЕХНОЛОГІЇ 

 

 

Збірник наукових праць «ДОРОГИ І МОСТИ» www.dorogimosti.org.ua  
ISSN 2524-0994 (Print), ISSN 2786-488X (Online). Dorogi i mosti, 2024. Issue 29 259 

 
 

Рисунок 18 — Навантаження Н-40 для перевірки вантажопідйомності, 2009 [7] 

 

Період з 1875 року по 1930 рік був початковим етапом у становленні та формуванні вимог і 

правил до нормування навантаження. Для нього характерні певна розрізненість, суперечливість, а 

також те, що вимоги відрізнялися від регіону до регіону. 

З 1930-х років були введені єдині норми, згідно з якими для розрахунку штучних  

споруд приймалися навантаження залежно від класу та призначення дороги. Чергова зміна 

відбулася в 1986 р., коли з появою СНиП 2.05.03-84 з'явилося нове автомобільне навантаження за 

схемою АК (навантаження автомобільне, де К — клас завантаження, на той час дорівнював 11, в 

нинішній час – 15). Подальше оновлення норм передбачало збільшення навантажень внаслідок 

інтеграції економіки до Світової організації торгівлі (СОТ) та процесу глобалізації. 

У табл. 2 наведено класифікацію і розбивку на етапи тимчасових навантажень, які діяли на 

мостові споруди, що проектувалися за вітчизняними нормами. 

Таблиця 2 

Поетапна класифікація розрахункових тимчасових навантажень 

Рік 

запровадження 

або видання 

норм 

Основні розрахункові параметри 

Період 

застосування норм 

(в частині 

навантажень) 

1891 
Кінні фури вагою 8,2 т, пішохідне навантаження 

440 кг/м 
1902–1906 

1906 

Кінні фури вагою 22 т (капітальні та кам’яні мости) та 

10,5 т (дерев’яні та тимчасові); вага від натовпу – 

530 кг/м та 440 кг/м відповідно; паровий коток вагою 

15 т 

1906–1913 

1910 Те саме, що і в попередній період, але введений 

коефіцієнт, динаміки, Kd = (1 + μ) 
1910–1913 

1911 

1913 

Колони вантажівок вагою 9 т (два зустрічні ряди  

автомобілів; три автомобілі в кожному ряду зближені); 

парові котки 15 т і 12 т; інтенсивність натовпу 530 кг/м 

та 440 кг/м 

1913–1922 

1922 

Колона вантажівок вагою 10 т, 7 т та 4 т відповідно для 

масивних, дерев’яних та наплавних мостів; котки 15 т, 

9 т та 3 т; навантаження від натовпу – 400 кг/м 

1922 – 1927 

1926 8 класів Н1–Н8 (від 1 т до 8 т), навантаження від натовпу 

qт = 400-200 кг/м Н-8: звичайний автомобіль 8 т, важкий 

– 10,4 т  

1927 – 1931 
1927 

1931 

Тимчасові навантаження – колони автомобілів, класи 

Н10, Н8, Н6, Н4, Н2,5, Н1,5 (2 смуги розподіленого 

навантаження); трактор Т20; qт = 400-100 кг/м 

1931 – 1938 

1938 
Тимчасові навантаження – колони автомобілів, класи 

Н13, Н10, Н8; трактор Т60 та Т25; qт = 400-300 кг/м 
1938 – 1943 
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Кінець таблиці 2 

 

Рік 

запровадження 

або видання 

норм 

Основні розрахункові параметри 

Період 

застосування норм 

(в частині 

навантажень) 

1943 Те саме, що і в попередній період, крім класу Н13 1943 – 1948 

1948 

Тимчасові навантаження – колони автомобілів, класи 

Н13, Н10, Н8; гусеничне навантаження НГ60 та НГ30; 

трамвайне навантаження Т-13 та Т-11; qт = 500-400 кг/м 

1948 – 1953 

1953 
Те саме, що і в попередній період + Н18; спеціальне 

навантаження НК-80 
1953 – 1962 

1962 
Н30 та НК-80 для капітальних мостів, Н10 та НГ60 – для 

тимчасових; qт = 400 кг/м 
1962 – 1984 

1984 

А11 та НК-80 для капітальних мостів, А8 та НГ60 – для 

тимчасових мостів; вагон метро – загальна вага 60 тс із 

тиском на вісь 15 т; трамвай – вага вагона 30 тс із тиском 

на вісь 7,5 т; qт = 400 – 2λ кг/м 

1984 – 2006 

2006 

A15 і НК-100 для доріг І - ІІІ категорії, та міських 

магістралей; для всіх інших доріг та вулиць – А11 і НК-

80; трамвай з вагою вагона 30 тс та метрополітен з вагою 

вагона 60 тс 

2006 – 2009 

2009 
Н-40 для перевірочних розрахунків і визначення 

вантажопідйомності старих мостів 
2009 – 2024 

2009 

A15 і НК-100 для доріг І – ІІІ категорії, та міських 

магістралей; для всіх інших доріг та вулиць – А11 і  

НК-80; трамвай з вагою вагона 30 тс та метрополітен з 

вагою вагона 60 тс 

2009 – 2024 

 

/  

 

Рисунок 19 — Нормативні навантаження на вітчизняні автодорожні мости  

 

Нормативні тимчасові вертикальні навантаження від рухомого складу на 

автомобільних дорогах змінюються в часі з тенденцією постійного зростання. Їх зміна за період 

з 1930 р. по 2024 р. наведена на рис. 19. На графіку помітно, що між етапами збільшення 
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нормативних навантажень проходить в середньому 15-20 років. Таким чином протягом 100 років 

служби моста чи шляхопроводу він може зазнати 5 етапів підвищення навантажень. 

Всі перелічені вітчизняні нормативні навантаження можна поділити на дві основні групи. 

Перша група — це навантаження від одиночного транспортного засобу. До них відносяться 

застарілі навантаження класів Т25-Т30, НГ30-НГ60, АБ-51...151, і діючі на даний час НК80 і НК100. 

Особливість цих навантажень в тому, що їх величина  не залежить від довжини прогону.  

Другу групу можна назвати лінійними навантаженнями, сумарна величина яких залежить від 

довжини прогону. Для більших прогонів сумарне навантаження буде більшим, а для менших — 

меншим. В цю групу входять навантаження з колон вантажівок (Н8, Н10, Н13, Н18, Н30, Н40),  

а також навантаження класу АК (А-11, А-15). Порівнювати між собою можна тільки навантаження 

однієї групи. Крім того, для порівняння лінійних навантажень необхідно вказувати величину 

прогону. Для порівняння лінійних навантажень вибрані дві величини прогонів. Найменша — 

6 метрів, і найбільш широко застосована — 18 метрів. 

 

 
 

Рисунок 20 — навантаження від одиночного транспортного засобу з урахуванням 

промислових навантажень класу АБ (АБ-51, АБ-74, АБ-151 за [8]) 

 

Побудовані графіки (рис. 19, рис. 20) показують постійне зростання навантаження протягом 

історичного періоду у 100 років. 

Цей процес підкорюється об`єктивним законам розвитку суспільства і економіки, і не 

припиняється навіть в періоди найбільших суспільних потрясінь, таких як Друга світова війна та 

розпад радянської держави. Тому з великою ймовірністю, на протязі періоду в 100 років, 

навантаження на транспортні споруди від рухомого складу значно збільшаться.  

Застосовуючи лінійну апроксимацію до історичних даних одиночних навантажень (рис. 21), 

можна побачити, що на історичному відрізку у 100 років зростання навантаження становить 

приблизно 0,83 % на рік  (від 15 тс у 1922 р. до 100 тс у 2024 р.) Звичайно, норми не змінюються 

кожного року. Зміна відбувається поступово, приблизно один раз на 15 – 20 років, при цьому 

одиночне навантаження збільшується, як правило, на 20 тс. Слід зазначити, що останній такий етап 

відбувся у 2006 році, а значить, наближається нова ітерація збільшення нормативних одиничних 

навантажень. Судячи з історичного досвіду, це може відбутися в період з 2024 по 2030 роки. 
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Рисунок 21 — Лінійна апроксимація навантаження від одиночного транспортного засобу для 

автодорожніх мостів з 1900 – 2020 рр. 

 

Лінійний графік виглядає найбільш точною апроксимацією історичних даних. Це 

підтверджується тим, що більшість точок на графіку рівновіддалені від апроксимуючої лінії. 

Якщо ж врахувати при апроксимації навантаження класу АБ, графік набуде вигляду, який 

наведений на рис. 22: 

 

 
Рисунок 22 — Апроксимація одиночних навантажень за вітчизняними нормами з 1900 по 

2020 роки, з урахуванням навантажень класу АБ [8] 

 

Цей графік, можна вважати найбільш точним, оскільки він точно показує запровадження 

навантаження НК-100 у 2006 році. Для того, щоб отримати дані по майбутнім періодам, можна 

зробити екстраполяцію на 20, 50 і 100 років вперед (рис. 23). 
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Рисунок 23 — Прогнозовані одиничні навантаження для автодорожніх мостів з 2024 по 

2124 роки. 

 

Числові дані наведені у табл. 3. 

 

Таблиця 3 

Прогнозовані одиничні навантаження для автодорожніх мостів з 2024 по 2124 р. 

Прогнозний рік Клас навантаження Загальна вага, т Навантаження на вісь, т 

2024 НК-100 100 25,0 

2044 (+20) НК-130 130 32,5 

2064 (+40) НК-150 150 37,5 

2074 (+50) НК-160 160 40,0 

2084 (+60) НК-170 170 42,5 

2104 (+80) НК-180 180 45,0 

2124 (+100) НК-200 200 50,0 

 

Величини, указані у табл. 3, є орієнтовними, які випливають з лінійної апроксимації 

історичних даних. Вони показують ймовірну величину, яка буде обмежувати зростання 

навантажень від рухомого складу протягом певного часу.  

Навряд чи є сенс змінювати норми на проектування  мостів кожні 10 років. Більш логічно 

прийняти один раз норми, які б забезпечували міцність і стійкість транспортних споруд на значний 

проміжок часу, наприклад 50 років. У такому разі, можна передбачити появу навантаження НК-160 

з навантаженням на вісь 40 т через 50 років, та можливу в майбутньому появу навантаження НК-

200 з навантаженням на вісь 50 т через 100 років.  

Питання полягає в тому, чи слід чекати, доки навантаження від рухомого складу зростуть до 

таких цифр поступово, чи одразу ввести навантаження на перспективу 50 або 100 років, закладаючи 

таким чином великий запас міцності. З одного боку, швидке збільшення нормативних навантажень 

призведе до перевитрати капітальних вкладень при будівництві, оскільки одразу після будівництва 

споруди ще не буде навантажень, на які вона розрахована. Разом з тим, на великому проміжку часу 

відбудеться значне зменшення поточних видатків на ремонт і реконструкцію таких споруд при 

кожному наступному підвищенні нормативних навантажень. Визначення найбільш економічно 

доцільної стратегії введення нових нормативів може бути предметом окремого дослідження. 
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Також є питання, чи буде застосована існуюча чотирьохосна схема навантаження НК, чи 

кількість осей буде збільшена. Це також потребує додаткових досліджень. Основним чинником, 

який впливає на прийняття рішення, може виступати найбільш розповсюджена конструкція 

дорожнього одягу, і найбільше навантаження, яке вона може витримати. Можна в цілому вважати, 

що збільшення навантаження буде відбуватися спочатку за рахунок появи додаткових осей при 

збереженні існуючого навантаження на вісь. А вже потім (приблизно з 2050 р.) буде перехід до 

нового, більшого навантаження на вісь, оскільки такий перехід призведе до необхідності 

перебудови всієї дорожньої мережі в країні для відповідності новому стандарту.  

 

Аналогічним чином розглянемо групу лінійних навантажень 

До лінійних навантажень відносяться колони автомобілів (Н8...Н40) та смуги рівномірно 

розподіленого навантаження  АК (А-11, А-15). Це схеми навантажень, сумарна величина яких 

залежить від довжини прогону. Для більших прогонів сумарне навантаження буде більшим, а для 

менших — меншим. У цю групу входять навантаження з колон вантажівок (Н8, Н10, Н13, Н18, Н30, 

Н40), а також навантаження класу АК (А-11, А-15). Для порівняння лінійних навантажень між 

собою необхідно вказувати величину прогону. Для порівняння лінійних навантажень вибрані дві 

величини прогонів. Найменша — 6 метрів, і найбільш широко застосована — 18 метрів. 

Для порівняння навантажень цієї групи між собою достатньо розглянути 1 смугу 

навантаження АК або 1 колону навантажень Н8...Н40.  

Якщо скласти всі сили від нормативного навантаження, що припадають на визначену 

довжину прогону, отримаємо певне число в тоннах. Порівнюючи ці числа між собою, можна 

зробити висновок про зростання навантажень протягом часу. 

Якщо ці навантаження зобразити графічно, і розподілити згідно дати їх введення в дію, 

отримаємо графік такого виду (рис. 24): 

 

 
 

Рисунок 24 — Графік зростання нормативних навантажень від колон транспортних засобів та 

смуг АК, з 1891 – 2020 рр.  Цифри наведені для 1 колони автомобілів чи 1 смуги АК 

 

Апроксимація історичних даних виконана за лінійним законом, оскільки саме такий підхід 

дав добрий результат у випадку із зосередженими навантаженнями. Оскільки мова йде про схожі 

предмети, які підкоряються певним суспільним явищам, то і закон зміни в часі має бути ідентичним 

для зосереджених і лінійних навантажень.  

Продовжуючи апроксимуючий графік вправо, можна отримати прогнозні дані на майбутнє 

(рис. 25). 
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Рисунок 25 — Прогнозовані сумарні значення лінійних навантажень для автодорожніх мостів 

з 2024 – 2124 рр. для прогонів довжиною 6 м та 18 м. 

 

Результати апроксимації наведені в табл. 3. 

Таблиця 3 

Прогнозовані лінійні навантаження для автодорожніх мостів з 2024 по 2124 р.,  

при умові застосування схеми АК 

Прогнозний 

рік 

Сумарне 

навантаження 

для довжини 

прогону 6 м, т 

Сумарне 

навантаження 

для довжини 

прогону 18 м, т 

Навантаження 

на вісь одино- 

чного візка по 

схемі АК, тс 

Розподілене 

навантаження 

по схемі АК, 

т/м 

Клас 

наванта-

ження 

2024 38,20 55,90 14,715 1,47 А-15 

2044 (+20) 40,82 59,70 15,700 1,57 А-16 

2064 (+40) 45,76 66,88 17,600 1,76 А-18 

2074 (+50) 48,36 70,68 18,600 1,86 А-19 

2084 (+60) 50,96 74,48 19,600 1,96 А-20 

2104 (+80) 56,16 82,08 21,600 2,16 А-22 

2124 (+100) 61,10 89,30 23,500 2,35 А-24 

 

Якщо обрахувати згинальні моменти від нормативних навантажень А-11, А-15, Н8...Н40, і 

побудувати графік їх зміни в часі (рис. 26), виявиться чітка тенденція до постійного зростання, яка 

цілком співпадає з ростом навантажень. Модель для розрахунку — однопрогонова балкова розрізна 

прогонова будова, завантажена 1 смугою навантаження, з найважчою віссю посередині прогону. 

Розрахункові прогони — 6 м і 18 м. 

 

Рисунок 26 — Зростання розрахункових згинальних моментів (посередині прогону, для 

прогонів 6 м та 18 м) від вітчизняних нормативних навантажень протягом ХХ – ХХІ  століть 
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Звернемося до європейського досвіду. У EN 1991-2 [19] зазначено, що для встановлення 

характеристичних величин транспортних навантажень була виконана надзвичайно масштабна 

робота з вимірами характеристик потоку автомобільного руху на автомагістралях європейських 

країн. Виміри проводилися на 21 дорозі у Франції, Нідерландах, Німеччині, Англії та Італії. Для 

вибору розрахункової моделі оцінювалися: вага осей, відстані між осями, вага екіпажів, зміни по 

смугам руху. Ці дані були статистично опрацьовані та виконано прогноз на майбутнє. 

Основною в Єврокоді стала модель LM1. Ця модель відповідає не вільному транспортному 

потоку, як у вітчизняних нормах, а імітує дуже напружений рух, близький до пробок на 

автомагістралях із високою часткою вантажних машин. Наведемо приклад навантаження LM1 на 

першій смузі проїзної частини на прикладі описаних у [19] вантажівок типу 3. Можна скласти  

схему розташування вантажів, показану на рис. 27. У цій схемі одна з вантажівок має 

характеристичну вагу 880 кН, а до нього впритул примикають вантажівки із середньою вагою 

440 кН. Такий крайній випадок на смузі ілюструє автомобільний затор, що складається виключно з 

важких вантажівок. Для підтвердження того, що навантаження за схемою на рис. 27 близькі до 

навантаження LM1, в табл. 4 для характерних ліній впливу виконано порівняння навантажувальних 

ефектів. Криві статистичного розподілу фактичного, яке обертається по дорогам, навантаження – 

вантажівки, контейнеровози за моделлю навантаження LM1 по EN 1991-2 представлені на 

гістограмах (рис. 28). Заміри транспортного потоку показують, що характеристичне значення 

відстає від середнього на 5-10 стандартів, а розрахункове від середнього — на 8-15 стандартів, тобто 

значення для середніх і розрахункових значень навантаження LM1 можуть бути виражені по 

мінімуму числами 5 і 8 стандартів відповідно. 

 

 
 

Рисунок 27 — Розташування вантажівок у пробках 

 

Таблиця 4 

Лінії впливу і згинальні моменти від лінійного навантаження LM1 для розрізних та 

нерозрізних прогонових будов 

Лінії впливу 

Згинальні моменти, кНм 

L = 40 м L = 60 м L = 80 м 

LM1 рис. 2 LM1 рис. 2 LM1 рис. 2 

М0 
 

1 140 960 2114 1 905 3 360 3 152 

М1 
 

725 696 1375 1 243 2 314 2 446 

М2 
 

–765 –744 –1 553 –1 497 –2 619 –2 664 

 

Значення 5 стандартів (σ) свідчить про те, що ймовірність появи вантажівки типу 3 на мосту 

менше 10–7, тобто менш ніж один з 10 мільйонів, а ймовірність появи сусідніх вантажівок вагою 

440 кН висока, так як їхня частка в потоці може перевищувати 30 %. Такий випадок навантаження 

протягом 100-річної експлуатації мосту не видається неймовірним.  
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Середня вага транспортних засобів у потоці автомобільного руху магістралями Європи зараз 

перевищує середню вагу на наших дорогах. Але тенденції до збільшення навантажень у нас 

безперечно існують, і немає підстав припускати, що навантаження в Україні не досягне рівня 

європейських, наприклад, через 20 років. 

 

 
 

Рисунок 28 — Середнє, характеристичне та розрахункове значення навантажень за EN 1991 

2. Статистичний розподіл 

 

Порівнюючи навантаження LM1 з вітчизняними, можна побачити, що воно значно 

перевищує існуючі навантаження А-11 і навіть А-15. Середнє значення навантаження LM1 з його 

еквівалентним розподіленим навантаженням 13,5 кН/м  переважає А-11 з 10,8 кН/м і наближається 

до А-15 з його 14,7 кН/м. При цьому розрахункове значення еквівалентного навантаження LM1 

(36,4 кН/м) перевищує вдвічі А-15 і більш ніж в три рази А-11.  

При довжині прогону 18 м, загальне навантаження від 1 смуги LM1 становитиме 96 т. Це у 

1,7 раз перевищує діюче нині вітчизняне нормативне навантаження А-15. 

Найближче до характеристичного значення навантаження LM1 (600 кН,27 кН/м) 

наближається перспективне навантаження А-24 (навантаження на вісь 23,5 т, розподілене 

навантаження 23,5 кН/м). Згідно інтерпретації історичних даних, воно може бути актуальним через 

100 років, у  2124 р.  Але навіть воно не дотягує до розрахункового значення 810 кН, 36,4 кН/м. 

Навантаження за вітчизняною схемою АК може досягти такого ж рівня  при класі навант аження 

К=37, тобто А-37, з розподіленим навантаженням  36,3 кН/м. Причому схема навантаження LM1 по 

EN 1991-2 може застосовуватися вже зараз. 

Якщо порівнювати навантаження LM1 з нині діючим навантаженням НК-100, то і тут ситуація 

не на користь вітчизняних норм. При довжині прогону 18 м навантаження LM1 становить 96 т на 

кожну смугу руху, яких мінімум дві. Виходить, що навантаження LM1 майже вдвічі перевершує 

вітчизняне НК-100, оскільки в навантаженні НК-100 важкий візок тільки один, порівняно з двома 

смугами руху LM1, майже такої самої ваги. 

Із перспективних навантажень за вітчизняною схемою НК, до LM1 найбільше наближається 

перспективне навантаження НК-200, загальною вагою 200 тонн, і з навантаженням на вісь 50 т (як 

би дивно це зараз не звучало). За табл. 3, таке навантаження буде актуальним через 100 років. 

Можливо, не варто стільки чекати, і слід було б актуалізувати діючі вітчизняні нормативні 

навантаження до європейського рівня, маючи на увазі їх застосування в повоєнній відбудові. 

При цьому вибір конкретної схеми перспективного навантаження, кількість і розташування 

осей і навантаження на вісь, потребує додаткового окремого дослідження. А приймати остаточне 

рішення слід після відповідного техніко-економічного обгрунтування. 

З даних, наведених вище, можна зробити висновок, що технічні можливості створювати більш 

важкі автомобілі зараз є, і вони, швидше за все, будуть створені в майбутньому. 
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Це підтверджується і досвідом інших країн. Так, в Австралії був поставлений світовий  

рекорд з довжини автопоїздів: 112 причепів загальною масою 1300 тонн утворили автопоїзд 

довжиною 1474 метра. Це, звісно, було зроблено для «Книги рекордів Гіннесса». Але для 

повсякденних вантажних перевезень там часто використовуються автопоїзди з 5–7 причепами. 

Потужність двигунів сучасних вантажівок дозволяє їх перевозити одним тягачем, отримуючи 

значну економію коштів. Їх застосовують для вантажних перевезень там, де відсутні залізниці.  

 

  

Рисунок 29 — Австралійський автопоїзд, так званий «мувер» 

 

В таких конструкціях основному тягачу допомагають моторизовані причепи, з вбудованим 

додатковим двигуном. Наприклад, тягач Powertrans T1250, розроблений австралійською фірмою 

Powertrans, має 760-сильний двигун Cummins QSK-19 з автоматичною шестиступеневою коробкою 

передач Allison M6620. А після тягача причеплюється мотор-вагон PT75−2420 Powertrailer з таким 

же 760-сильним «Каммінсом». Така машина може перевозити до 7 причепів загальною масою до 

200 тонн, зі швидкістю 100 км/год. 

Чому б вантажним автомобілям майбутнього не мати подібний вигляд? Особливо при 

переході на електричну тягу, коли замість одного надпотужного двигуна може бути кілька менших 

електромоторів, вбудованих в колеса. 

Готуючись до післявоєнної відбудови транспортних споруд, є сенс закладати в основу 

розрахунків на міцність перспективні навантаження, які забезпечать надійну експлуатацію 

протягом наступних 100 років. 

Висновки 

На основі оброблення історичних даних і діючих нормативних документів, з 

урахуванням  реальної тенденції до перевантаження транспортних засобів,  визначені можливі 

значення тимчасових навантажень від рухомого складу, які ймовірно будуть актуальні на майбутній 

період у 20, 50 та 100 років. 

Вже нині окремі екземпляри транспортних засобів перевищують нормативні навантаження, 

навіть такі, як НК-100. 

Виходячи з аналізу історичних тенденцій, одиничне навантаження протягом наступних 

100 років ймовірно зросте удвічі, з нинішніх 100 т до 200 т у 2124 році. Якщо застосовувати нині 

діючу схему НК, такому навантаженню буде відповідати НК-200 загальною вагою 200 т, з 

навантаженням на вісь 50 т. А на історичному проміжку в 50 років буде актуальним навантаження 

НК-160, з навантаженням на вісь 40 т. 

Серед перспективних лінійних навантажень за вітчизняною схемою АК можна відзначити 

навантаження А-24 (навантаження на вісь 23,5 т, розподілене навантаження 23,5 кН/м). Згідно 

інтерпретації історичних даних, воно може бути актуальним через 100 років, у  2124 р.  Але його 

порівняння з європейським навантаженням LM1 по EN 1991-2 показує, що А-24 менше від 

розрахункового значення LM1 (810 кН, 36,4 кН/м). Навантаження за вітчизняною схемою АК може 

досягти такого ж рівня  при класі навантаження К=37, тобто А-37, з розподіленим навантаженням 

36,3 кН/м. Причому схема навантаження LM1 за EN 1991-2 може застосовуватися вже зараз. 
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Для покращення надійності вітчизняних транспортних споруд, збільшення їх 

вантажопідйомності, під час повоєнної відбудови можна застосувати замість діючих перспективні 

навантаження, визначені у цій статті.  

Для того, щоб мости, які будуть збудовані після війни, могли витримати нормативний строк 

служби 100 років, їх слід проєктувати на дію навантаження, які будуть актуальні через 100 років. 

Серед схем перспективних навантажень можна розглянути такі, як НК-200, НК-160, А-24, а також 

схему європейського навантаження LM1 за EN 1991-2. 

При цьому вибір конкретної схеми перспективного навантаження, кількість і розташування 

осей і навантаження на вісь, потребує додаткового окремого дослідження. А приймати остаточне 

рішення слід після відповідного техніко-економічного обґрунтування. 
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PROSPECTIVE DESIGN LOADS FOR BRIDGES ON AUTOMOBILE ROADS  

 

Abstract 

Introduction. The article deals with the analysis and coverage of statistical data related to the 

development and application of temporary loads and the relevant norms for the design of bridge structures. 

Problem Statement. Over the past 5-7 years, the highway bridges of Ukraine have undergone 

significant changes in the intensity and composition of traffic flows. At the same time, the load, which is 

established by the current regulations, does not take into account the tendency to increase the weight of 

cars. At the same time, a significant part of the building's life cycle takes place under conditions of overload, 

which leads to premature destruction and overspending on repairs. 

In this regard, it is not always possible to unambiguously assign the type of calculated load, which 

can cause significant errors in the assessment of the strength and serviceability of bridge structures. 

Materials and methods. Comparison of estimated vehicle loads of models H-10, H-13, H-18,  

NK-80, Н-30, NK-100, NG-60, A11, A15, AB-51, AB-74, AB-151 (from 1931 to 2023) with the LM1 

model of Eurocode EN 1991-2 shows that there is some balance between the two. The estimated load 

according to Ukrainian standards is intermediate between the standards of Europe and the USA. However, 

the level of characteristic loads is almost twice as low as in the Eurocode. This is a significant shortcoming 

of state building regulations, as it reduces the level of reliability of calculations. 

Results. The development of design standards and temporary loads of highway bridges is presented. 

The qualification of temporary loads acting on structures in Ukraine since 1931 has been completed.  

The stages of emergence and formation of load norms were analyzed. Conclusions are made regarding the 

evolution of design standards. 

Conclusions. The classification and breakdown into stages of temporary loads acting on structures 

has been clarified. The stages of formation of calculated loads allow us to draw a conclusion about the 

possibility of their further exploitation. The article presents statistics on the design norms of loads on 

highway bridge structures. Based on the processing of historical data and current regulatory documents, 

taking into account the real tendency to overload vehicles, possible values of temporary loads from rolling 

stock, which will be relevant for the future period of 20, 50 and 100 years, are determined. 
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