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Мости складають незначну долю від загальної довжини шляхів сполучення, але їх стан 
значною мірою впливає на експлуатаційні якості доріг. Це обумовлене тим, що мости є 
концентраторами транспортних потоків. А забезпечити надійну та довговічну роботу мостів 
важче, ніж самих доріг, оскільки мости є складнішими інженерними спорудами та зазнають дії 
більш різноманітних навантажень та впливів. Крім сприйняття корисного навантаження та 
власної ваги прогонові будови зазнають динамічної дії тимчасового навантаження та вітру, 
поперечного тиску вітру, поздовжньої дії при гальмуванні або прискоренні транспортних 
засобів тощо. Опори, крім основних навантажень, зазнають тиску льоду, ударів плавматеріалу, 
навалу суден, а в сейсмічно небезпечних районах − дії землетрусів. 

Багато мостів України експлуатується із пошкодженнями та дефектами. За даними натурних 
обстежень стану мостів, проведених різними організаціями, несні конструкції мають такі 
основні дефекти: руйнування захисних покритів і корозія металу сталевих мостів − 41 % 
обстежених мостів; сколювання, раковини і тріщини в бетоні – 65 %: корозія арматури − 40 %; 
карбонізація захисного шару бетону – 60 %. Фактичний термін роботи залізобетонних 
конструкцій мостів − 25-30 років, після чого потрібні дорогі ремонтні роботи, що не відповідає 
потенціальним властивостям залізобетону як матеріалу. Основними причинами цього є корозія 
арматури і бетону. 

Конструкції мостів в основному схильні до крихкого руйнування, тобто до руйнування через 
розповсюдження дефектів типу тріщин. Процес руйнування в таких матеріалах не відбувається 
миттєво – від моменту утворення тріщини і до початку її критичного зростання минає певний 
час. Тому своєчасне виявлення таких дефектів є важливою задачею і разом з тим складною 
проблемою. Виявлення значної частини дефектів в мостах утруднено внаслідок того, що 
металеві елемента покриті фарбами, в залізобетонних конструкціях арматура знаходиться 
в бетоні.  

Проблема забезпечення надійної та довговічної експлуатації мостів стає все актуальнішою [1]. 
Це обумовлено такими факторами: 

• зростає вік мостів; 

• збільшується вага, інтенсивність руху та динамічні впливи на мостові конструкції; 

• збільшується агресивність зовнішнього середовища. 

Зростаюча складність забезпечення надійної та довговічної експлуатації мостів вимагає 
принципово нових підходів до системи утримання мостів. При цьому виникає широке коло 
питань, які необхідно вирішувати. 

1. Розробка нових вітчизняних матеріалів, конструкцій і технологій із гарантованими 
характеристиками, які б забезпечували необхідну довговічність мостових споруд. 
Дослідження для цих розробок необхідно виконувати з використанням 
високоінформативних методів технічної діагностики. 

2. Контроль якості виконання будівельних робіт, перевірка придатності мостових 
конструкцій до довготривалої експлуатації при здачі об′єкта повинні проводитись 
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із складанням технічного документа (паспорта) при використанні методів неруйнівного 
контролю, які б давали можливість контролювати ці параметри в процесі експлуатації. 

3. Перевірка технічного стану мостів під час експлуатації, планування ремонтів і 
реконструкцій мостових споруд, попередження аварій на мостах. 

4. Створення і впровадження в систему утримання мостів сучасного програмного 
комплексу з наповненням бази даних інформацією по всіх мостах. 

Зростаюча складність забезпечення надійної та довговічної експлуатації мостів вимагає  
принципово нових підходів до технічної діагностики мостів, перевірки технічного стану мостів 
під час експлуатації, планування ремонтів і реконструкцій транспортних споруд, попередження 
аварій на мостах. 

Використання сучасного діагностичного обладнання дозволяє максимально повно і об’єктивно 
оцінити реальний стан конструкцій та їх елементів, що дає підставу для більш обґрунтованого 
прийняття рішення щодо ремонту або припинення подальшої експлуатації транспортної 
споруди. 

Перевагою діагностичних приладів нового покоління є те, що крім традиційних візуальних 
обстежень вони дають змогу ефективно і швидко визначити фізико-механічні характеристики 
матеріалів обстежуваних конструкцій. В інституті ДерждорНДІ є комплект сучасного 
діагностичного обладнання для обстеження мостів. Ці прилади дозволяють визначати: 

− глибину і величину карбонізації бетону; 

− вміст хлоридів в бетоні; 

− місце розташування і діаметр арматури, глибину захисного шару; 

− ймовірність та інтенсивність корозії арматури; 

− поверхневу міцність бетону; 

− водонепроникність бетону; 

− товщину металевих елементів конструкцій; 

− товщину захисного покриття металевих конструкцій. 

На основі виконаних лабораторних та натурних досліджень в реальних умовах експлуатації, 
формування бази даних, приведення показів приладів іноземного виробництва до вимог 
державних норм розроблено методику експрес-діагностики стану мостових конструкцій з 
використанням приладів імпортного виробництва М 218-03450778-405 з приведенням 
виміряних величин до показників, які наведені в чинній нормативній літературі. 

Підвищення надійності та довговічності мостів через збільшення транспортних потоків на 
автомобільних дорогах в Україні стає все актуальнішим. Важливим у цьому питанні є вірне 
врахування накопиченого досвіду проектування та експлуатації мостів. Одним із складових 
елементів у вирішенні цієї задачі є врахування результатів натурних випробувань мостових 
конструкцій. 

Метод акустичної емісії (АЕ) є єдиним з найбільш інформативних і перспективних методів 
дослідження і неруйнівного контролю будівельних конструкцій. В останні роки в Україні його 
активно починають використовувати і при випробуваннях мостів [2]. 

Акустична емісія (АЕ) – це явище, що полягає у випромінюванні пружних коливань в 
твердих тілах при їх деформуванні. Основними джерелами АЕ вважають процеси 
ковзання, руйнування в кристалах і їх скупченнях, тертя поверхонь розриву одна до одної, 
рух дислокацій і зламів, релаксації пружної матриці при русі дислокацій, розвиток 
тріщин.  
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Для широкого впровадження методу АЕ в систему експлуатації мостів інститут ДерждорНДІ на 
основі накопиченого досвіду розробив нормативний документ МВВ 218-03450778-240 
„Метод  акустико-емісійного діагностування технічного стану мостів при статичних 
випробуваннях”. Остаточна оцінка допустимості виявлених джерел АЕ при використанні 
додаткових видів контролю виконується із використанням обмірюваних параметрів дефектів на 
основі нормативних методів механіки руйнування, методик з розрахунку конструкцій на 
міцність та інших чинних нормативних документів. 

Діагностика технічного стану мостів – це комплекс заходів: обстеження, яке включає 
візуальний огляд, дослідження неруйнівними методами, статичні та динамічні випробування, 
застосування методу АЕ, розрахунки конструкцій за граничними станами та на випробувальне 
навантаження, аналіз і порівняння експериментальних та теоретичних характеристик 
конструкцій.  

У 2005 – 2008 рр. Державним дорожнім науково-дослідним інститутом імені М.П.Шульгіна 
виконано дослідження та моніторинг технічного стану вантової прогонової будови моста через 
гавань Дніпра в Києві. 

Руслова частина моста симетрична, трипрогінна нерозрізна вантово-балкової схеми: 
65,85 м + 144,00 м + 65,85 м (рис. 1). Міст був призначений для пропуску одиночних 
спецавтомобілів і пішоходів по тротуарах. Габарит проїзду Г-7, ширина тротуарів – 1,5 м. 
 

 

 
Рис. 1. Вид на міст через гавань Дніпра в Києві 

 

В поперечному перерізі прогонова будова має дві головні балки П-подібного перерізу з віддалю 
між осями 9,6 м. Проїзна частина складається з Т-подібних балок шириною 1,5 м, котрі 
обпираються на суцільні полички вертикальних стінок головних балок. В площині головних 
балок розміщено пристрої для кріплення канатів. Ванти моста − радіальні, розташовані в двох 
площинах. В кожній площині від пілонів в обидва боки відходить три ванти, всього вант на 
мосту − 24. Ванти моста виготовлені з витих канатів закритого типу за ГОСТ 7676-55. 
Зовнішній шар канатів складається з фасонних дротин зет-подібного перерізу, другий та третій 
шари із трапецієвидних дротин. Внутрішня частина канатів виконана з круглих дротин. 
Фасонні дротини, щільно прилягаючи одна до одної, ізолюють внутрішню частину канату від 
агресивного впливу довкілля. Анкерні закріплення канатів – литі обойми (матеріал 
сталь 25Л-ІІ), в межах яких кінці канатів розплетені і круглі дротини загнуті гачками. 
Обойми залиті цинковим сплавом ЦАМ 9-1,5. Канати об’єднані у ванти стяжними муфтами. 
Закріплення всіх вант на пілоні жорстке. Пілони залізобетонні, висотою 42 м, розрахункова 
висота пілонів над віссю балки жорсткості – 27 м. 

Проведені статичні випробування із застосуванням методу АЕ дозволили оцінити несну 
здатність моста із врахуванням дефектів, що накопичились за роки експлуатації споруди під 
впливом зовнішнього середовища. Роботи виконувались у відповідності до нормативного 
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документу МВВ 218-778-240-2004. Згідно програми статичних випробувань було реалізовано 
одинадцять схем навантаження прогонової будови вантажними автомобілями без баласту. 
За реалізованими схемами навантаження у кожному вузлі вантової ферми створювались 
максимальні зусилля. Загальна вага випробувального навантаження становила 27,3 т (рис. 2). 

 
Рис. 2. Завантаження вантової прогонової будови 

 
Завантаження автомобілями прогонової будови здійснювалось одиночними накатками по 
одному автомобілю із часовими витримками між заїздами. При кожному заїзді автомобіля 
здійснювали аналіз сигналів АЕ у конструкціях прогонової будови моста з метою уникнення 
можливого перевантаження конструкцій. Приріст зусилля у вантах визначали в залежності від 
зміни частоти власних коливань. 

Реєстрація та обробка сигналів АЕ здійснювалася з використанням програмно-технічного 
комплексу “АКЕМ” (рис. 3, а). Перетворювачі акустичної емісії встановлювали на поверхні 
металу конструкції кріплення канатів вант до балки жорсткості (рис.3, б). Реєстрація та аналіз 
сигналів  АЕ під час статичних випробувань проводилась із моменту зупинки автомобілів 
в місцях, визначених схемами випробувань. Інформація реєструвалась протягом 100-120 с. 

 

а − перетворювач акустичної емісії 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

б – перетворювач, встановлений на поверхні 
металу конструкції кріплення канату вант 

до балки жорсткості 

Рис. 3. Програмно-технічний комплекс “АКЕМ”  
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За результатами проведених досліджень із використанням методу АЕ встановлено, що 
створюване при статичних випробуваннях тимчасове навантаження на прогонову будову 
викликає утворення мікро- та макротріщин у матеріалі вант та у вузлах кріплення їх до балки 
жорсткості, а при перевищенні зусилля у ванті від тимчасового навантаження 25 тс можливий 
їх небезпечний розвиток. На рис.4 представлено зміну значення коефіцієнту Кр сигналів АЕ 
(критеріальна оцінка виявлення сигналів АЕ від тріщин), що зафіксовано при випробуванні 
прогонової будови моста. Сигнали АЕ від розвитку макротріщин у матеріалі вант та у вузлах 
кріплення їх до балки жорсткості розташовані вище штрих пунктирної лінії. 

 
 

Рис. 4. Коефіцієнти Кр сигналів АЕ, зафіксованих при випробуванні прогонової будови моста. 
Тимчасове навантаження на прогонову будову згідно схеми завантаження – один автомобіль 

 
Отримані результатами досліджень дозволили зробити висновок стосовно заборони скупчення 
людей на мосту (натовпи, колони солдатів, тощо), що може привести до аварійної ситуації 
і тому вимагає влаштування коридору для руху пішоходів шириною 2,5 м по осі моста. 
На  протязі 4 років інститут проводив періодичну оцінку технічного стану моста 
з використанням методу АЕ та вібродіагностики. 
Одним з перспективних напрямків технічної діагностики є впровадження вібродіагностики 
в систему утримання мостів з метою оцінки технічного стану споруди в цілому. 
Підґрунтям будь-якого методу вібродіагностики є встановлення залежності між динамічними 
параметрами моста і його залишковою несною здатністю. Якщо конструкція має пошкодження 
і, як наслідок, зниження жорсткості окремих елементів, то відбувається перерозподіл 
внутрішніх зусиль. Результатом цього є зниження частоти та збільшення амплітуди власних 
коливань. 

Оцінку експериментальних даних та висновок про стан споруди доцільно виконувати за 
результатами випробувань споруди в різні періоди експлуатації. Аналіз таких явищ ґрунтується 
на встановленні взаємозв’язку між збуджувальною силою та коливаннями, які вона викликає. 
Тому актуальним є удосконалення методів вібродіагностики автодорожніх мостів та розробка 
єдиного підходу до динамічних випробувань з метою отримання таких експериментальних 
даних, які б дозволили виконувати детальний аналіз стану моста на принципі їх порівняння. 
Експериментальні методи вібродіагностики мостів в літературі поділяють на пасивні, коли 
використовується випадкове збудження конструкції транспортним потоком, вітром, 
мікросейсмікою і т. п, та активні, що характеризуються прикладанням спеціального 
імпульсного чи гармонійного вібраційного навантаження. 

На практиці використання імпульсного навантаження в активній вібродіагностиці здійснюється 
пропуском одиночного автомобіля через штучні нерівності. Найчастіше це дерев’яний брус, 
який розміщують у найбільш невигідному положенні. Використання поріжка дозволяє 
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імітувати дефекти покриття з метою визначення їх впливу на динамічну роботу моста. Через 
поріжок автомобіль пропускають, як правило, з тими ж швидкостями, що і по покриттю 
нормальної рівності (рис. 5). 

 
Рис. 5. Метод активної вібродіагностики  

(проїзд завантаженого автомобіля через поріжок) 
 

Збільшити вплив можна, використовуючи двовісний автомобіль і поклавши кілька поріжків на 
взаємній віддалі, рівній базі автомобіля, для створення низки ударів по прогоновій будові і цим 
викликати більш інтенсивні коливання. 

Інститут ДерждорНДІ виконує комплексні випробування мостів, велика увага приділяється 
динамічним випробуванням. На прикладі динамічних випробувань шляхопроводу на 
автомобільній дорозі Київ-Одеса приведемо деякі результати.  

Шляхопровід загальною довжиною 58,9 м має габарит 17 + 2 х 0,75 м та поздовжню схему 
8+42+8 м. Сталезалізобетонна прогонова будова шляхопроводу складається із 6 двотаврових 
балок змінної висоти (1,1 – 1,5 м), що розташовані з кроком 3,4 м, об’єднаних поверху 
залізобетонною монолітною плитою товщиною 0,22 м і поперечними в’язями. Опорні частини 
на крайніх опорах – металеві, на проміжних – гумові. 

Динамічне навантаження на шляхопровід створювалось проїздом по ньому завантажених 
автомобілів зі швидкостями 5, 10, 20 км/год. Реєстрацію механічних коливань шляхопроводу 
здійснювали із використанням програмно-технічного комплексу (ПТК) “FREQ”. Під час 
динамічних випробувань прогонової будови давачі для реєстрації коливань встановлювали на 
середині прогонів шляхопроводу на проїзній частині (рис. 6). 

 

 
Рис. 6. Давач механічних переміщень ПТК ”FREQ” 
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Після запису коливань ПТК «FREQ» виконує обробку даних і виводить на екран монітора 
спектр коливань для аналізу. При збільшенні швидкості руху автомобіля з послідовностю 
5, 10, 20 км/год за отриманими спектрами відмічаємо зміни у значеннях резонансних амплітуд 
(рис. 7). Це пояснюється впливом великої кількості факторів, врахування яких є досить 
складною задачею. Тому отримання повторних відповідних результатів, які підлягають 
порівнянню, майже неможливе з використанням цього методу вібродіагностики.  

 
а            б 
 
 

 
в 
 

а – 5 км/год, б – 10 км/год, в – 20 км/год; Ку – амплітуда; f – частота 

Рис. 7. Амплітудні спектри коливань прогонової будови при швидкості проїзду автомобіля 
 

Імпульсні методи активної вібродіагностики включають також метод використання ударного 
навантаження. Такий вплив створюють, скидаючи на проїзну частину моста з висоти 0,5-2,0 м 
вантаж вагою від 300 до 2000 кГс. Вантажі попередньо зважують або детально обміряють. 
Випробувальний вантаж скидають, піднімаючи його краном, копром чи іншими засобами, так 
щоб власні коливання крана не накладалися на коливання прогонової будови. Доцільно, коли 
кран ставлять поза межами прольоту, що випробується, або жорстко на проїзну частину. 

При виконанні вибору методу динамічного випробувань для подальшого вдосконалення роботи 
було враховано, що застосування пасивних методів визначення динамічних характеристик 
мостів приводить до умов, коли параметри силового впливу залишаються невідомими. А це 
ускладнює аналіз та порівняння отриманих експериментальних результатів з даними 
розрахункових моделей. Головний недолік методів активної вібродіагностики з гармонійним 
навантаженням є значна вартість обладнання та його відсутність в Україні. 

Тому для вирішення поставленої задачі був обраний метод активної вібродіагностики 
з ударним навантаженням. 
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Цей метод об’єднує в собі переваги методів пасивної та активної вібродіагностики. До них 
відноситься малий час підготовчих робіт, їх незначна вартість та висока оперативність, 
визначення частот резонансів та спектрів, добавку динамічного коефіцієнта, сумісність 
з аналітичними методами розрахунку. 

В результаті проведеного аналізу було вирішено розробити методику динамічних випробувань 
з використанням установки для прикладання ударного навантаження. За прототип взяли 
установку динамічного навантаження ДІНА-3 м (рис. 8). Установка створює динамічне 
навантаження близько 50 кН з часом впливу на споруду протягом 0,02-0,04 с. Навантаження 
створює вантаж, що падає на штамп. Штамп знаходиться на поверхні дороги і передає 
динамічне зусилля на споруду. Під дією пружини вантаж повертається до початкового стану. 
Принцип дії установки грунтується на створенні однакового динамічного навантаження на 
споруду. 

 

 
Рис. 8. Прототип ударної установки для динамічного випробування мостів 

 
Для збільшення динамічного зусилля було змінено ударний механізм. В результаті отримали 
приріст навантаження приблизно на 75 %. Це дозволяє досягти необхідного співвідношення 
динамічного навантаження і маси прогонової будови. 

При проведенні динамічного випробування моста за допомогою установки в кожній точці 
перерізу виконували кілька ударів. Реєстрацію та аналіз коливань моста здійснювали за 
допомогою програмно-технічного комплексу (ПТК) “FREQ”. Під час динамічних випробувань 
прогонової будови моста давачі для реєстрації коливань встановлювали на відстані 0,5 м від 
точки прикладення удару.  

Запропонований підхід дав можливість досягти повторюваності імпульсного навантаження 
(рис. 9), а також створив можливість для використання отриманих еспериментальних даних 
в динамічному паспорті.  
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а – в результаті першого удару, б – другого, в – накладені спектри; 
U – амплітуда, f – частота 

Рис. 9. Приклад повторюваності експериментальних даних  
(спектри частот при ударах в одній точці) 

 

За результатами проведених робіт розроблено рекомендації з динамічних випробувань мостів. 
Розроблена установка активної вібродіагностики мостів з ударним навантаженням вирішує 
питання повторюваності характеристик, дає можливість застосування повторної діагностики, 
створення на базі отриманих даних динамічного паспорту та бази динамічних характеристик 
експериментальних даних автодорожніх мостів.  

Отримані результати технічної діагностики лягають в основу планування ремонтних заходів, 
яких потребує споруда, тому роль таких робіт важко переоцінити. Неякісне або недостатньо 
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повне проведене дослідження може призвести до прийняття неоптимального рішення стосовно 
подальшої долі споруди: коли технічний стан споруди можна відновити і відремонтувати, 
закладають будівництво нової, і навпаки. 

При виконанні ремонтних робіт для отримання позитивного результату важливим є вибір 
ремонтних матеріалів і технології виконання робіт. Донедавна на ринку ремонтних матеріалів 
для штучних споруд домінували іноземні виробники. Проте на протязі останніх років 
інститутом ДерждорНДІ спільно з НВП „Крок” розроблена широка група матеріалів для 
ремонту, відновлення та захисту конструкцій мостів. Розроблені вітчизняні матеріали активно 
впроваджуються при ремонті споруд на виробничій базі Львівського регіонального науково-
технічного центру ДерждорНДІ. 

Так, для відновлення захисного шару бетону залізобетонних конструкцій мостів був 
запропонований метод торкретування, який суміщає в єдиному технологічному процесі 
виготовлення, транспортування, укладання та ущільнення бетонної суміші на відновлюваній 
поверхні. При розробці технології відновлення захисного шару використовували тимчасовий 
технологічний регламент, розроблений ДерждорНДІ. 

При приготуванні робочої суміші використовували системний модифікатор цементних і 
бетонних розчинів „Сілол-латекс”, який забезпечує зчеплення розчину з основою, підвищує 
пластичність суміші, покращує фізико-механічні показники тощо. Після відновлення захисного 
шару на поверхню торкретбетону наносили захисний матеріал типу „Сілол”. Суміші „Сілол” – 
це композиційні розчини силоксанів у органічному розчиннику. Вони призначені для захисту 
будівельних конструкцій від впливу вологи, водяного розчину хлористого натрію. Суміші, 
проникаючи до пор бетону, гідрофобізують мікротріщини і капіляри, утворюючи силоксанову 
плівку, що перешкоджає проникненню та нагромадженню вологи в бетоні. Відремонтовані 
поверхні моста за даною технологією представлено на рис. 10. 

 

  
Рис. 10. Відновлений захисний шар бетону конструкцій моста 

 
Однією з останніх розробок ДерждорНДІ і НВП „Крок” є полімерно-мінеральна композиція для 
ремонту та облаштування захисного шару у вигляді гідроізоляції конструкцій пішохідних 
тротуарів транспортних споруд, яка представляє собою епоксидно-поліуретановий матеріал 
з високим ступенем наповнення мінеральними речовинами. 

Композиція випускається у вигляді двопакувального матеріалу: рідкотекучої полімерно-
мінеральної пасти і затверджувача. До комплекту постачання композиції входить адгезійний 
підшар (праймер), який попередньо наноситься на поверхню, яка захищається.  
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Композиція призначена для створення декоративного тонкошарового гідроізоляційного 
покриття на бетонній і металевій поверхні конструкцій транспортних споруд. Композиція, яка 
затверділа, має необхідний комплекс фізико-механічних показників, в тому числі низьке 
водопоглинання і високу світло- і корозостійкість; колір композиції має широку гаму і 
визначається замовником; композиція виготовляється з вітчизняної сировини і не поступається 
за властивостями закордонним аналогам. Виконання технологічного процесу з нанесенню 
композиції не потребує застосування спеціального обладнання, особливих умов проведення 
робіт і заходів безпеки. Композиція може наноситись ручними засобами (рис. 11).  

 

  
а б 

Рис. 11. Фрагменти нанесення композиції „Сілол-тротуар” 

 
Поверхні штучних споруд, на яких проведено роботи з використанням композиції, за своїми 
якісними та фізико-механічними показниками відповідають вимогам ДБН В.2.3-14:2006. 

Ефективна експлуатація споруд неможлива без постійної і систематичної роботи власників 
споруд з їх паспортизації. Крім даних, які відображають генеральні параметри споруд, паспорт 
передбачає внесення інформації, яку необхідно систематично відстежувати в часі – виникнення 
нових та розвиток існуючих дефектів. Складання відомості дефектів є основою для визначення 
вантажопідйомності та оцінки технічного стану споруди, від чого напряму залежить вартість 
ремонтних робіт. 

Тривожним і загрозливим є той факт, що за останні 10 років постійно зростає кількість мостів, 
котрі потребують капітального ремонту. Відставання від плану капітальних ремонтів має 
тенденцію збільшуватись.  

Проблема, в першу чергу, − економічна. Розвиток та інтеграція економічної системи України в 
світові та європейські структури вимагає нових підходів в управлінні транспортними 
спорудами. Ця потреба є край нагальною в умовах обмеженого фінансування галузі. Будь-які 
спроби оптимізувати видатки на ремонт і реконструкцію мостів натикаються на принципові 
перешкоди: відсутність систематизованої технічної інформації про стан мостів та методів 
прогнозу ресурсу, відсутність науково обґрунтованої системи оптимізації витрат на 
експлуатацію і таке інше. 

Є і інша сторона проблеми – соціальна. Експлуатація мостів в тому вигляді, як це має місце 
останні 10 років, призводить до зменшення строку їх служби, зниження надійності, збільшення 
ризику виникнення аварійних ситуацій. 
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Здійснення надійної і ефективної експлуатації мостів сьогодні неможливе без розвинутої 
інформаційної системи та автоматизації управління мостами, як це відбувається в розвинутих 
європейських країнах. 

Це загострило потребу в створенні автоматизованої системи, яка має містити не тільки 
статистичні дані, але й служити інструментом управління в системі утримання мостів. Така 
система має за основну ціль генерувати рекомендації з оптимальної експлуатації та 
автоматизувати всі необхідні в системі експлуатації інженерні і економічні розрахунки. 
За підтримки Укравтодору під керівництвом професора Лантуха-Лященка А.І. інститут 
ДерждорНДІ розробив та продовжує розвивати систему управління мостами. 

Глобальною метою аналітичної експертної системи управління мостами (АЕСУМ) є 
автоматизація формалізованої оцінки технічного стану автодорожніх мостів та генерація 
експертних рекомендацій з планування порядку виконання робіт з утримання, ремонту та 
реконструкції мостів. 

Цієї глобальної мети може бути досягнуто виконанням програмним комплексом 
в  автоматизованому режимі великої кількості функцій. Назвемо основні з них (рис. 12): 
• Занесення, збереження та обробка всіх технічних даних стосовно споруд та їх елементів; 
• Визначення несної здатності та вантажопідйомності елементів мостів; 
• Визначення надійності елементів, прогноз переходу в наступний дискретний стан, прогноз 

залишкового ресурсу, визначення надійності після ремонту; 
• Прогноз руслових деформацій; 
• Пошук оптимальної стратегії експлуатації, генерація оптимальної стратегії фінансування 

капітальних та поточних ремонтів; 
• Статистична база наукових розробок з експлуатації; 
• Інформаційні і довідкові функції. 

 
Рис. 12. Вигляд головної сторінки комплексу 
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Експертна система містить сучасну базу даних, яка складається з великої кількості графічної, 
текстової, числової інформації. Основні типи даних: 

• технічні дані; 

• експертні дані; 

• довідково-аналітична система. 

Комп’ютерна система в перспективі має експлуатуватися на всіх рівнях управлінської 
вертикалі експлуатації мостів Укравтодору. Це означає, що система буде використовуватись 
в апараті Укравтодору, в обласних та районних дорожніх організаціях. В даний час вона 
встановлена в усіх обласних службах автодоріг, активно проводиться паспортизація мостів і 
наповнення бази даних. ДерждорНДІ працює над вдосконаленням і розширенням можливостей 
програмного комплексу  АЕСУМ. 
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