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ОСОБЕННОСТИ СИСТЕМЫ МОНИТОРИНГА ФИЗИЧЕСКОГО 
СОСТОЯНИЯ ГОРОДСКИХ МОСТОВ 

Наведені важливіші особливості міських мостових споруд, розроблені пропозиції створення спеціалізо-
ваного по експлуатації, ремонту і реконструкції мостів. Викладена мета нового підходу до зміни системи 
оцінки фізичного стану міських мостових споруд. 

Ключові слова: міст, моніторинг, експлуатація, реконструкція, прогнозування. 

Приведены важнейшие особенности городских мостовых сооружений, разработаны предложения по соз-
данию специализированного управления по эксплуатации, ремонту и реконструкции мостов. Изложена суть 
нового подхода к изменению системы оценки физического состояния городских мостовых сооружений. 

Ключевые слова: мост, мониторинг, эксплуатация, реконструкция, прогнозирование. 

Abstract, the main features of urban bridge, structure are presented. The proposals concerning specialized man-
agement creation for exploitation, maintenance and reconstruction of bridges are developed. The essence of the new 
approach designed for the change of urban bridge structures physical state assessment system is stated. 

Keywords: bridge, monitoring, maintenance, reconstruction, forecasting. 

Эксплуатация городских мостовых соору-
жений во многом определяется тем, что они 
являются элементами городской транспортно-
коммунальной инфраструктуры и наиболее уз-
ким местом города, так как собирают транспорт 
и коммуникации с многочисленных магистра-
лей, улиц и переулков целого района в одно 
линейное пространство. 

Важнейшими особенностями городских 
мостовых сооружений являются [1]: 

− разнообразие временных нагрузок, не-
обходимость пропуска по мостам всех видов 
городского транспорта, включая нагрузку от 
трамвая, оказывающего на мосты крайне нега-
тивное воздействие. Балластное устройство 
трамвайных путей, затрудняющее обеспечение 
бездефектной проезжей части на мосту, ко все-
му прочему вызывает электрокоррозию конст-
руктивных элементов сооружения. Кроме того 
городские мосты, в отличие от мостов на авто-
магистралях, как правило, обеспечивают про-
пуск значительного числа пешеходов; 

− необходимость увязки и распределения 
транспортных потоков на сооружении и при-
мыкающих к нему городских магистралей и 
улиц; 

− использование мостов для концентри-
рованного пропуска городских инженерных 
коммуникаций, которые могут быть проложены 
в нарушение строительных норм. 

Организация движения транспорта и пеше-
ходов по городским мостовым сооружениям 
при выполнении работ по их содержанию, 
включающее и ремонтные работы, представля-

ет собой весьма ответственную задачу, так как 
она связана с изменением традиционных мар-
шрутов движения, переносом остановочных 
пунктов общественного транспорта, задержка-
ми в движении транспортных средств и пеше-
ходов, осложнением экологической обстановки 
вблизи от зоны ремонтных работ. 

Решая эту задачу применительно к каждому 
городскому мостовому сооружению, при экс-
плуатации или нуждающемуся в ремонте, сле-
дует в первую очередь обеспечивать безопас-
ность движения автотранспортных средств и 
пешеходов, а во вторую очередь регулировать 
прокладку городских коммуникаций и созда-
вать оптимальный фронт  работы при ремонтах, 
чтобы издержки были минимальными. 

К организационным особенностям содержа-
ния и мониторинга мостовых сооружений в 
больших городах следует отнести: 

− необходимость в ряде случаев дорого-
стоящего переноса коммуникаций, проходящих 
по мосту или путепроводу, закрытия гаражей, 
стоянок автомобилей, производственных по-
мещений и т.п., находящихся под искусствен-
ным сооружением; 

− очень большие экономические потери 
на транспорте в период ремонта, т.к. интенсив-
ность движения по городским мостовым со-
оружениям очень высока (особенно в часы 
«пик»). Потери во время ремонтных работ на 
транспорте могут быть вполне сопоставимы со 
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стоимостью их проведения и даже превышать 
ее; 

− большие потери времени пешеходов и 
пассажиров общественного городского транс-
порта (автобусы, трамваи, троллейбусы и т.д.); 

− стесненность, существенная ограничен-
ность фронта работ (часто негде разместить 
строительную площадку и нельзя перекрывать 
подмостовой габарит и т.п.); 

− большие сложности в организации объ-
ездного и обходного движения (особенно в ста-
рых районах, где пропускная способность до-
рог и улиц практически исчерпана, отсутствует 
возможность уширения объездных маршрутов). 
Отсюда следует невозможность полного снятия 
движения с ремонтируемых сооружений. 

Многообразие местных условий, видов 
коммуникаций и ремонтных работ, а так же ха-
рактеристик транспортного потока не позволя-
ет разработать детальные рекомендации по ор-
ганизации движения транспорта и пешеходов, и 
методов диагностики строительных конструк-
ций для всех возможных вариантов. Однако 
можно наметить ряд принципиальных страте-
гий организации движения, решения вопросов с 
коммуникациями и на основании мониторинга 
сформулировать основные положения по орга-
низации ремонтных работ и возможности до-
рожного движения в наиболее характерных 
случаях [2]. 

Анализ фактического состояния мостовых 
сооружений позволил заметить тенденции его 
ухудшения и установить необходимость разра-
ботки путей совершенствования городской сис-
темы содержания и диагностики. 

Прежде всего, эта система должна быть увя-
зана с концепцией развития транспортной сис-
темы города и учитывать развитие коммуника-
ций коммунальных предприятий, а также вли-
ять на содержание через гибкое финансирова-
ние и контроль качества работ (в том числе и 
контроль использования отпущенных средств, 
так как это бюджетные деньги). Это требование 
означает, что вначале надо иметь работоспо-
собную Систему содержания, а затем решать 
задачи управления всеми компонентами этой 
системы. 

Поэтому предлагается создать полноценное 
Управление по эксплуатации, ремонту и рекон-
струкции мостов, так как эту систему можно 
внедрить только в специализированной органи-
зации. Управление необходимо укомплектовать 
кадрами по специальности «Мосты и транс-
портные тоннели», специализированными 
средствами малой механизации и приборами 

для мониторинга физического состояния и по-
сле этого выполнять ремонт несущих конст-
рукций. При этом мостовое управление может 
быть и коммерческим, хотя мосты относятся к 
социальным объектам. Финансирование мосто-
вого управления из бюджета Городского Сове-
та должно выполняться целенаправленно на 
мостовые сооружения, не отвлекая средства и 
людей мостового управления на ремонт дорог 
улично-дорожной сети. 

Вторым важным направлением является пе-
ресмотр всей системы (подсистемы) сбора ин-
формации. Основными требованиями к сбору и 
обновлению информации может быть создание 
службы мониторинга и диагностики мостовых 
сооружений в Управлении по эксплуатации, 
ремонту и реконструкции мостовых сооруже-
ний. Для этого необходимо обеспечить: 

− возможность автоматизации (формали-
зации для решения прикладных задач; 

− привлечение только специализирован-
ных организаций для сбора и обновления базы 
данных, что позволит повысить их достовер-
ность: 

− пересмотр и дополнение критериев 
оценки состояния, с использованием коэффи-
циентов значимости параметров; 

− видоизменение базы данных о мостах, 
превратив ее из информационной в расчетную. 

Важным звеном в управлении и регулирова-
нии является прогноз изменения их физическо-
го состояния. Причем здесь следует стремиться 
к повышению объективности прогноза, чтобы 
прогнозирование осуществлялось расчетным 
путем, а не экспертным. Это задача пока в бу-
дущем. 

Третьим важным направлением является 
планирования и установление очередности ре-
монтных работ с учетом ранжирования (в по-
рядке убывания значимости) по физическому 
износу конструкций [2, 3]: 

− планирование затрат на содержание в 
условиях дефицита материальных и финансо-
вых средств; 

− возможность обоснования не только це-
лесообразности ремонта и реконструкции, но и 
необходимого уровня содержания, по извест-
ным показателям долговечности. 

Очень сложно, а часто и вовсе невозможно, 
ориентироваться на опыт Западной Европы во 
всех этих вопросах, т.к. современное состояние 
экономики Украины приводит к возникнове-
нию таких проблем, которых просто не сущест-
вует в их практике. 
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Основной особенностью мониторинга явля-
ется то, что она позволяет регулировать про-
цесс содержания, который позволит сохранить 
мостовые сооружения. При этом необходимо 
изменить идеологию содержания мостовых со-
оружений, исходя из следующей концепции: 
«пока сооружение не начало разрушаться, не-
обходимо своевременно его защитить от по-
вреждений» [4]. Для создания автоматизиро-
ванной системы необходимо провести паспор-
тизацию сооружений и создать автоматизиро-
ванный банк данных. В процессе эксплуатации 
соблюдать принцип экономической целесооб-
разности при решении вопросов финансирова-
ния работ по содержанию и ремонту мостовых 
сооружений. Для этих целей в специализиро-
ванных организациях, необходимо выполнять 
не только мониторинг состояния сооружения, 
но и дифференцированно распределять средст-
ва, то есть регулировать финансирование в за-
висимости от принятой стратегии эксплуата-
ции. Правильное содержание объекта преду-
сматривает выполнение работ, относящихся в 
первую очередь к содержанию, профилактике и 
планово предупредительным ремонтам, а потом 
капитальные ремонты или реконструкция. Та-
кая постановка может быть выполнена при раз-
ных стратегиях  эксплуатации. Схемы затрат 
должны соответствовать стратегиям эксплуата-
ции – от так называемой «нулевой стратегии» 
(“Do Nothing” – ничего не делаем, то есть не 
вкладываем средств в сооружение после его 
строительства) до стратегии с полным исполь-
зованием всей номенклатуры работ т.е. рекон-
струкция [3]. Наиболее распространенная в на-
шей стране – первая стратегия, когда на протя-
жении десятилетий мы ничего не делаем, мос-
товые сооружения просто «бросаются» на 
самоэксплуатацию. 

Анализ затрат по различным стратегиям 
эксплуатации мостового сооружения на приме-
ре железобетонных пролетных строений пока-
зывает, что от объема и вида затрат можно 
прийти к различным показателям работоспо-
собности и срока службы [3]. Например, 
уменьшение интервалов между профилактиче-
скими работами отодвигает срок выполнения 
ремонтных работ (увеличивается работоспо-
собность) и увеличивает соответственно общий 
срок службы. Так же увеличивает работоспо-
собность и своевременное выполнение плано-
во-предупредительных ремонтов, затраты на 
которые выше затрат по уходу и профилактику, 
но значительно ниже затрат на ремонт. Плано-
во- предупредительные работы в основном от-

носятся к замене гидроизоляции. Наибольший 
срок службы при наименьших затратах дают те 
стратегии эксплуатации, которые не преду-
сматривают работ по капитальному ремонту. 

Стратегия эксплуатации «без капитального 
ремонта», то есть без существенных капиталь-
ных затрат, является целью будущего, к кото-
рому мы сегодня не готовы пока из-за большо-
го числа сооружений с «накопленным ремон-
том». Сегодня мы находимся на переходном 
этапе (промежуточном) от плохого состояния 
мостового хозяйства к улучшенному состоя-
нию. На этом переходном этапе очень важно 
постоянно отслеживать состояние сооружения 
и своевременно проводить необходимые пла-
ново-предупредительные ремонты проезжей 
части и водоотведения в достаточном объеме. В 
этом принципе «своевременности» и «доста-
точности» и заключается суть мониторинга со-
держания в предложенной Системе управления 
по сохранению мостовых сооружений. 

Вторая особенность – измененная система 
оценки состояния. 

Суть нового подхода – в многокритериаль-
ном анализе состояния. В качестве критериев 
используются, в первую очередь, показатели 
потребительских свойств сооружения – грузо-
подъемности, безопасности и долговечности. 
Кроме того, оценивается изменение первона-
чального состояния всех элементов с помощью 
показателя износа. В результате анализа оценка 
состояния конструкций и сооружения в целом 
представляется тремя показателями – категори-
ей повреждения (5 дискретных состояний). 
Второй показатель – это величина износа. По 
категории повреждения определяется вид воз-
действия и источник финансирования, а по ве-
личине износа – затраты на восстановление 
(особенно важно при планировании работ) [5]. 
Третий показатель – остаточный ресурс, позво-
ляет планировать затраты на будущее. 

Оценка состояния по показателю остаточно-
го ресурса выполняемая в соответствии ДСТУ-
НБ В.2.3-23:2009 [6], является на сегодня субъ-
ективным, а не объективным показателем. В 
частности, субъективно (на основании личного 
опыта обследователя) оцениваются: 

− наличие дефектов, снижающих срок 
службы сооружений или их несущих конструк-
ций (качественная оценка); 

− количество (процент) элементов с де-
фектами; 

− распространенность дефектов. 
В настоящее время отсутствуют официально 

принятые на государственном уровне критерии 
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оценки, а они крайне необходимы, поскольку 
без них невозможно правильно спланировать 
работу на будущее. Сегодня оценку по оста-
точному сроку службы, все, кто обследуют 
мостовые сооружения, дают, опираясь только 
на свой личный опыт. Поэтому такая оценка 
часто имеет не совсем достоверные данные. 

До сих пор отсутствует возможность полу-
чить обоснованные ответы на следующие во-
просы: 

1. Когда необходимо ограничивать грузо-
подъемность? 

2. Как интенсивно развиваются дефекты? 
3. На какой год планировать ремонт? 
4. Сколько лет объект может эксплуатиро-

ваться после ремонта? 
5. Каков фактический остаточный ресурс?  
Используя субъективный подход, можно 

сказать, что реальный срок службы объектов 
остаются очень низким и повышается очень 
медленно. 

Анализируя финансовую потребность мос-
тового сектора дорожной отрасли можно сде-
лать два основных вывода: 

1. Продление долговечности мостовых со-
оружений требует незначительного возрастания 
средств на содержание (уход и ремонт гидро-
изоляции, водоотвода и деформационных 
швов), при этом появляется возможность суще-
ственного сокращения числа мостов, требую-
щих перестройки, реконструкции и ремонта. 

2. Социальный и экономический ущерб, в 
связи с наличием сети автомобильных дорог 
какого-либо процента мостовых сооружений, 
состояние которых не соответствует предъяв-
ляемым к ним функциональным требованиям, в 
последнее время растет. 

Следовательно, постоянный мониторинг 
физического состояния городских мостов необ-
ходим для продления реального строка их 
службы, с концентрацией всех компонентов 
системы содержания в специализированном 
Управлении по эксплуатации, ремонту и рекон-
струкции мостовых сооружений. 
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