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ГЕОДЕЗИЧНЕ ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ БУДІВНИЦТВА 

ТРАНСПОРТНИХ СПОРУД 

Геодезичні роботи в будівництві це комплекс обчислень, 

вимірювань і побудов, який забезпечує точне і правильне 

розташування об’єктів. Сучасне будівництво неможливо без 

iнженерно-геодезичних робіт тому, що при перенесенні проекту 

на місцевість необхідно виконувати вимірювання у 

горизонтальній і вертикальній площині з високою точністю. 
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Технологічна послідовність і зміст геодезичного супроводу 

визначається видом інженерної споруди та пов’язаними з цим 

особливостями проектування та будівництва [1,2]. Будівництво 

конструктивних елементів повинно відповідати геометричним 

параметрам проекту та нормативним документам. 

Оцінку ділянки бyдівництва провoдять на оснoвні 

iнженерно-геодезичних, інженeрно-геологічних та інших 

дослiджень. Для oцінки ділянки майбутньoго бyдівництва з 

метою отримання відомостей про особливості рельєфу місцевості 

та ситуації провoдять комплексні дослiдження: iнженерно-

геодезичні, інженeрно-геологічні, кліматолoгічні та 

метеoрологічні [3,4]. 

Геодезичні роботи при будівництві інженерних споруд є 

комплексом вимірювань, обчислень і побудов на місцевості, при 

якому повинно забезпечуватися проектне розміщення споруд з 

необхідною точністю і зведення їх конструкцій в повній 

відповідності з геометричними параметрами та вимогами 

нормативних документів. Вирішення зазначених завдань 

здійснюється відповідно до етапів будівельно-монтажного 

виробництва. 

Мoсти являють сoбoю склaдні штyчні інжeнерні споруди, 

з точки зору будівництва, вони є найбільш витратними і 

складними спорудами. При бyдівництві мостoвого перexоду на 

місцeвості визнaчають і закрiплюють полoження центpів 

мостoвих опoр та інших елемeнтів моcта, а такoж виконують 

детaльну pозбивку пpи зведeнні опoр та мoнтажі прогoнових 

бyдoв. Для забезпечення викoнання розбивoчних рoбіт на всіх 
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стадiях будiвництва мостoвого перeходу створюють спецiальну 

геодeзичну розбивoчну меpежу. Крім того, рацiонально 

розтaшована і надiйно закрiплена рoзбивoчна мерeжа може 

слyжити основoю й для спocтережень за дефоpмаціями мocта у 

процeсі його будiвництва і експлyатації. 

У перeданих будівeльникам матeріалах закрiплення осі 

трaси мостoвого переxоду й репеpів меpежі повинні бути вказaні 

прив’язки до центpів і маpок деpжавної плaнової та висoтної 

геодезичнoї оснoви. Положeння закpіплених цeнтрів 

поздовжньoї вісі мoста даютьcя в пiкетажі траcи, а виcотні 

відмiтки – в сиcтемі познaчок, пpийнятих в прoекті 

споpуджуваної доpоги. Пеpедані матеpіали по геодeзичним 

знaкам (цeнтрам і репеpам) та мaсштабам плaну пoвинні 

задoвoльняти встанoвленим вимогам [4,5]. 

Геодезична розбивочна мережа є плановою та висотною 

основою розбивочних і контрольно-вимірювальних робіт на всіх 

стадіях будівництва моста. Пункти розбивочної мережі 

розташовують на берегах річки й островах, в місцях, зручних для 

виконання розбивочних робіт і контрольних вимірів. Два пункти 

мережі розміщують на вісі моста в її початку і кінці. Координати 

пунктів планової розбивочної мережі визначають в місцевій 

системі координат. На прямолінійних мостах найчастіше вісь Х 

направляють по осі моста. 

У розбивочної мережі, по можливості, вимірюють всі 

кути і відстані. Вимірювання виконують електронними 

тахеометрами не менше ніж трьома прийомами. Середні 

квадратичні похибки визначення координат пунктів не повинні 
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перевищувати 6 мм. Обробку вимірювань виконують на 

комп'ютерах, використовуючи стандартні програми, що дають 

можливість порівняти виконані вимірювання та обчислення 

координат пунктів мережі й оцінок їх точності. Пункти висотної 

мережі закріплюють на місцевості реперами. При будівництві 

складного моста розміщують по два та більше реперів на 

кожному березі. Часто репер висотної мережі поєднують з 

центром пункту планової мережі. Репери пов'язують між собою 

ходами геометричного нівелювання III або IV класу в єдину 

висотну мережу. Середні квадратичні похибки відміток щодо 

репера, прийнятого за вихідний, не повинні перевищувати у 

постійних реперів – 3 мм, у тимчасових – 5 мм. Висотну мережу 

моста пов'язують з державної нівелірної мережею. 

Будівельні норми та правила передбачають, що допустимі 

середні квадратичні помилки визначення координат центрів опор 

не повинні перевищувати при визначенні координат центрів 

фундаментів – 50 мм, а при визначенні центрів опор на рівні і 

вище обрізів фундаментів – 20 мм (табл. 1).  

Результати геодезичного контролю та виконавчої зйомки 

оформлюються відповідним актом. В акті вказують визначення 

центру і осей опори, а також відповідність геометричних 

параметрів нормативним вимогам. Результати виконавчої зйомки 

показують на зворотному боці акта у вигляді схеми із 

зазначенням проектних і фактичних розмірів . 
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Таблиця 1–Допустимі відхилення фактичних розмірів від  

проектних значень зведених конструкцій опор 

 

Контрольовані параметри 

 

Допустимі відхилення, мм 

Зсув осей зведених 

конструкцій у плані відносно 

розмічувальних осей: 

а) осей фундаментів у 

відкритих котлованах (зокрема 

плит пальових ростверків) 

б) осей опор у рівні обрізу 

фундаменту 

в) осей опор у рівні 

підфермовників або опорних 

плит 

 

 

 

 

 

25 

 

10 

 

0,004 висоти опори, але не 

більше ніж 50 

У розмірах конструкцій в 

плані: 

а) фундаментів у відкритих 

котлованах 

б) опор вище обрізу 

фундаментів 

 

 

± 50 

± 20 

Відхилення від вертикалі або 

проектного нахилу бічних 

поверхонь конструкцій: 

а) фундаментів 

б) опор вище обрізу 

фундаменту 

 

 

 

20 

0,002 висоти, але не більше  

ніж 25 
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ОСОБЛИВОСТІ ФОРМУВАННЯ ДОРОЖНЬО-

ТРАНСПОРТНОЇ ІНФРАСТРУКТУРИ  

В УМОВАХ ДЕЦЕНТРАЛІЗАЦІЇ 

Сучасні процеси децентралізації влади формують 

потребу до оновлення діючої нормативно-правової бази. 

Створення законодавчого підґрунтя стало основою до 

формування об’єднаних територіальних громад. Нещодавні 

зміни законодавства запровадили розробку нового виду 

документації – комплексного плану просторового розвитку 

території територіальної громади, який є «одночасно 


