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Предиелов1е.

При изданш настоящаго компилятивнаго переводнаго произведения, пред- 
ставляющаго собою краткое описаше общихъ основанш постройки мостовъ, 
преимущественно просгЬйшихъ конструкцш, изъ различнаго рода строитель- 
ныхъ матер!аловъ (дерева, камня, металла) применительно къ требовашямъ 
строительной техники у насъ, въ Россш, главное внимаше было обращено на 
возможно тщательное исполнете проектовъ мостовъ съ конструктивными де­
талями, въ достаточной степени поясняющихъ устройство отдельныхъ мосто- 
выхъ частей и сборку ихъ въ практическомъ прим%ненш.

Въ надежде на то, что этотъ трудъ нашъ попадетъ въ руки читателя, 
более или менее знакомаго уже съ общими основашями строительнаго искусства, 
мы не останавливались на подробномъ описанш производства самихъ сТроитель- 
ныхъ работъ, а лишь вкратце указали основныя правила, которыхъ следуетъ 
придерживаться при ихъ выполненш.

Каждая изъ приведенныхъ ниже таблицъ представляетъ вполне разрабо­
танный проектъ моста въ законченномъ виде, причемъ на каждой таблице 
изображены: видъ съ боку и продольный- разр^зъ моста, видъ сверху и планъ 
его, поперечный разрезъ, а также отд-Ьльныя детали более или менее сложныхъ 
частей моста (въ нисколько увеличенномъ масштабе).

Проставленные на чертежахъ размеры составныхъ частей мостовъ выра­
жены въ сантиметрахъ, причемъ для перевода ихъ въ сажени необходимо умно­
жить соответственный числа на 0,004695; такъ наприм%ръ 2100 ct. = i 2 1 0 0 x  
X 0,004695 =  986 саж.

На табл. I — VIII — представлены проекты мостовъ деревянной конструкцш 
для различныхъ пролетовъ.

На табл. VIII— XIII— проекты арочныхъ мостовъ каменной конструкцш.
На табл. XIII-—XV—проекты балочныхъ мостовъ металлической конструкщш.
На табл. XV— проектъ моста, средняя часть котораго—металлической кон­

струкцш, а обе береговыя части— каменной конструкцш.
На табл. XVI— показаны детали проезжихъ частей— для мостовъ металли­

ческой конструкцш.
С о с т а в и т е л ь
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В В Е Д Е н I Е.

Мосты, какъ известно, представляютъ собою сооружешя, служащая какъ 
для перехода черезъ реки, ручьи, овраги и т. п., такъ и для проведешя жел'Ьз- 
ныхъ или обыкновенныхъ (пёшеходныхъ, шоссейныхъ и др.) дорогъ при nepect- 
чешяхъ последнихъ съ существующими уже дорогами. Нижеприведенное описаше 
исключительно конструкцш мостовъ второй категорш отнюдь не исключаетъ 
применешя на практике гЬхъ же мостовъ въ случай, когда они должны служить 
переходомъ черезъ реки, ручьи и друпя углубленный м^ста, съ проточною или 
стоячею водою, равно какъ и безъ нея, съ некоторыми лишь незначительными 
изм-Ьнешями въ конструкцш, вызываемыми местными услов!ями.

Вновь устраиваемая дорога, при пересЪченш ея съ существующей железной 
или обыкновенной дорогой, можетъ быть проведена выше последней, ниже ея 
или въ одномъ съ нею уровне. Первые два случая на практике применяются 
преимущественно передъ поатЬднимъ и требуютъ устройства моста; переезды 
же въ уровне существующей дороги могутъ быть признаны рацюнальными лишь 
въ томъ случай, когда устройство моста вызываетъ слишкомъ значительный 
денежныя затраты.

Верховые мосты, или путепроводы надъ полотномъ железной дороги, должны 
иметь между перилами ширину З 1/, саж>— Для шоссейной дороги, 3 саж. — для 
городскихъ улицъ, почтовыхъ и торговыхъ дорогъ, и 2 саж. —- для сельскихъ и 
полевыхъ дорогъ.

Перила подобнаго моста должны быть по крайней мере въ 4 фута высоты, 
а ограда на подходахъ къ нему— никакъ не ниже 3 футъ.

Пяты каменныхъ сводовъ и арокъ необходимо располагать не ниже 4,8 
фута надъ уровнемъ рельсовъ проходящей подъ мостомъ железной дороги, осно- 
ваше же подкосовъ деревянныхъ мостовъ должно находиться на высоте не меньшей 
1г/2 саж., высота чистаго проезда подъ каменными и металлическими мостовыми 
арками должна равняться по крайней мере 18,2 фута, а подъ деревянными 
балками—21 футу, считая эту высоту отъ уровня рельсовъ.

На время возведешя моста необходимо устраивать временный объЬздъ; на 
практик^ часто является необходимость изменен!я направления существующей 
проезжей дороги, причемъ въ подобномъ случае старая дорога можетъ служить 
временною, до устройства новой.



Низовые мосты, ипи путепроводы подъ полотномъ железной дороги, должны 
им^ть те  же размеры отверст1я, что и ширина между перилами въ верховыхъ 
мостахъ, т.-е.: для шоссе 3 7* саж., для городскихъ улицъ, почтовыхъ и торго- 
выхъ дорогъ— 3 саж., и для сельскихъ и полевыхъ дорогъ—2 саж. Наименьшая 
допускаемая высота въ свету надъ уровнемъ дороги, при арочной и сводчатой
систем^..... 2 72 саж. до замка арки (и свода), при балочной же системе—2 саж.
до нижняго бруса.

Что касается полотна верховаго моста, то оно можетъ быть поддерживаемо 
металлическими балками, расположенными въ разстоянш 4 - 5 футъ одна
отъ другой; между этими балками возможно поместить поперечные кирпичные 
или бетонные своды, опирающееся на балки, которыя, съ целью придашя сопро- 
тивлзшя распору, могутъ быть стянуты струнами. Эти своды могутъ быть заме­
нены также чугунными плитами съ выступающими ребрами или гофрированпымъ 
листовымъ железомъ, покрытымъ сверху бетономъ или слоемъ асфальта.

Толщина устоевъ такого моста бываетъ обыкновенно отъ [ъ до 1 й вели­
чины отверст1я; контрфорсы же при устояхъ — составляютъ около объема 
посл%днихъ. Откосныя крылья, или стены, поддерживаюцця землю, окружающую 
ихъ, принимаются обыкновенно зъ 1у4 или въ 73 высоты и вдвое меньше этого 
у вершины крыльевъ; увеличеше толщины крыла къ основанш производится 
обыкновенно уступами съ задней стороны стены, лицевая же грань отклоняется 
отъ отвесной плоскости на 713-

Черезъ глубоюя и широшя долины мосты могутъ быть устроены въ 3 или 
5 равныхъ пролетовъ.

ПодраздЪлеше моетовъ.

По своему назначешю мосты могутъ быть вообще подразделены: на мосты 
для проезжихъ (шоссированныхъ, мощенныхъ и т. п.) дорогъ, и железнодорожные 
мосты.

По роду матер!ала, изъ котораго изготовляются отдельныя части мостовъ, 
они разделяются: на д е р е в я н н ы е ,  к а м е н н ы е  или б е т о н н ы е  (арочные) 
и м е т а л л и ч е с к 1е; есть еще четвертая категор1я конструкцш мостовъ—с м е ­
ш ан  н а я,‘ которая состоитъ обыкновенно изъ дереза и металла.

Выборъ того или иного строительнаго MaTepiana для устройства моста на­
ходится обыкновенно въ зависимости отъ значешя дороги, которая должна про­
ходить по мосту. Очевидно, конечно, что при условш проведешя черезъ мостъ 
дороги с ъ . постояннымъ грузовымъ движешемъ, необходимо применять более 
прочные матер1алы, требуюшде наименьшей поддержки со стороны ремонта, какъ 
камень (или бетонъ), — при значительной высоте пролета моста, и железо — при 
бол^е или менее ограниченной высоте ■ последняго; мосты же, предназначенные 
для пЪшеходныхъ и обыкновенныхъ проезжихъ дорогъ, могутъ быть съ успе- 
хомъ сделаны изъ менее прочнаго матер1ала, дерева.

Следуетъ заметить, между прочимъ, что устройству мостовъ изъ камня 
(съ солидными арками и сводами) всегда должно быть отдано предпочтете предъ 
мостами другихъ конструкций.



Одновременно съ долговечностью, своды каменнаго моста представляютъ 
весьма существенную пользу въ томъ отношенш, что при посредстве забутки 
(заполнешя сводовъ каменною кладкою) они образуетъ незыблемое основаше для 
проезжей части моста, которая, въ силу этого, равно какъ и scntflCTBie незна- 
чительнаго влйнш собственнаго веса ея, можетъ быть устроена изъ более 
плотныхъ и не подвергающихся вшяшю атмосферы строительныхъ матер^аловъ.

Кроме того, забутка мостового свода способствуетъ удобному и равномер­
ному соединенно разъединенныхъ мостомъ концовъ дороги, причемъ допускаетъ 
устройство мостового полотна тождественное съ таковымъ самой дороги.

При металлическомъ или деревянномъ верхнемъ строенш моста, напротивъ 
того, въ мЪстахъ соединешя его съ дорогой являются постоянно затруднешя 
въ виду того, что приходится соединять между собою разнородные матер1алы: 
мостовой деревянный настилъ или металлическая части его съ каменнымъ строе- 
шемъ мощенной или шоссированной дороги.

ПримЪнеше дерева или железа для верхняго строешя мостовъ способствуетъ 
лишь распределен^ нагрузки отъ проезжей части въ иЬкоторыхъ определен- 
ныхъ пунктахъ, которые могутъ быть заранее усилены при помощи вспомога- 
тельныхъ конструкцш, имеющихъ целью наиболее равномерное и выгодное 
распределеше нагрузки.

Пролетъ въ свету (отверст1е) моста металлической конструкцш не подле- 
житъ такимъ ограничешямъ, какъ при мостахъ каменныхъ (арочныхъ) и дере- 
вянныхъ, стоимость которыхъ при увеличивающихся пролетахъ существенно 
возрастаетъ; металлическ!я конструкции также весьма удобны при постройке 
косыхъ мостовъ, между темъ какъ арочные мосты въ этихъ случаяхъ представ­
ляютъ значительныя затруднешя.

Удобство и выгода применешя металлическихъ мостовъ заключается и въ 
томъ еще, что они не требуютъ вовсе какихъ либо декоративныхъ украшенш 
и, будучи изготовлены на заводахъ изъ отдельныхъ частей и доставлены къ 
месту постройки, могутъ быть легко и быстро собраны на месте и открыты 
для проезда.

Возможная эконом1я матер1ала при постройке мостовъ достигается правиль- 
нымъ разсчетомъ и подборомъ размеровъ отдельныхъ частей конструкцш въ зависи­
мости отъ собственнаго веса последней и отъ временной нагрузки при пере- 
ездахъ черезъ мостъ.

Что касается стоимости устройства мостовъ, то арочные мосты (каменные) 
обходятся значительно дороже металлическихъ и въ особенности деревянныхъ.

Въ обратномъ порядке, по сравнент со стоимостью, располагаются кон­
струкции въ смысле прочности и долговечности ихъ. Между текъ  какъ пра­
вильно и добросовестно устроенный каменный мостъ, на основанш множества 
опытовъ, можетъ существовать безъ ремонта неограниченное время, предпочи­
таемая нередко въ настоящее время металлическая конструкция еще доста­
точно не испытана; подъ вл1яшемъ атмосферныхъ осадковъ, однако, железо 
быстро подвергается окислент (образуется ржавчина), соединешя металличе­
скихъ частей моста со временемъ расшатываются, въ силу чего требуется по­
стоянная окраска и новое склепывание частей конструкцш.

Деревянная конструкц1я мостовъ, невыгодная въ отношенш прочности и 
долговечности матер1ала, вызываетъ кроме того значительные расходы на по­
стоянную поддержку въ исправности и предупреждение отъ загнивашя дгревян- 
ныхъ частей. Правильный выборъ соответственныхъ сортовъ дерева, соединешя 
деревянныхъ частей между собою (врубки* и врезка головокъ соединительныхъ 
болтовъ, съ возможно меньшимъ нарушешемъ общаго строешя волоконъ дерева,
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равно какъ постоянная окраска его масляною краскою, могутъ однако обезпе- 
чить до некоторой степени исправность и деревяннаго моста.

При условш употреблешя для постройки мостовъ матер1аловъ безусловно 
хорошаго качества, расходъ на поддержание его въ постоянной исправности 
(ремонтъ), въ зависимости отъ первоначальной стоимости постройки моста, мо­
жетъ быть приблизительно принять:

1) для каменныхъ (арочныхъ) мостовъ . , . отъ lj ib0 до 1/«о стоимости сооруж.
2) „ металлическихъ ........................7 100 „ % 0
3) „ деревянныхъ .............................. 7 S0 ' „ */40

При этомъ сл^дуетъ помнить, что стоимость ремонта увеличивается про­
порционально времени существовашя моста; такъ, наприм^ръ, черезъ 10 - 1 5  
летъ после постройки ремонтъ моста обойдется значительно дороже, нежели 
черезъ 1—2 года существовашя его.

Соетавныя части моста.

Мосты состоять обыкновенно изъ частей, поддерживающихъ верхнее строе- 
Hie моста (опоры, устои), самаго верхняго строешя, служащего основашемъ до­
роги, для проведешя которой устраивается мостъ (своды, металличесюя и дере- 
вянныя фермы) и мостового полотна, образующаго самую дорогу (шоссе, мосто- 
выя, настилъ изъ камней правильной формы, изъ металлическихъ плитокъ, де­
ревянныхъ брусковъ и досокъ); кроме этихъ трехъ главныхъ составныхъ частей 
моста имеются нередко еще второстепенныя конструктивныя части, спещально 
предназначаемыя для уменьшежя откосовъ дороги и для поддерживашя зтихъ 
последнихъ (береговыя опоры, въ виде подпорныхъ стенъ, опорныя крылья, от­
мостка откосовъ и пр.).

Ниже нами -будутъ разсмотрены лишь возможно простые и часто встречаю- 
ицеся на практике случаи постройки мостовъ.

О п о р ы .

Размеры и конструкция мостовыхъ опоръ определяются въ зависимости отъ 
действующихъ на нихъ какъ в е р т и к а . л ь н ы х ъ  с и л ъ ,  состоящихъ изъ соб- 
ственнаго веса опоры, нагрузки, расположенной непосредственно на ней и да- 
влешя, передаваемаго опорамъ пролетными частями моста, такъ и г о р и з о н -  
т а л ь н ы х ъ  с и л ъ ,  отъ давлешя земляной насыпи, нередко нагруженной, ко­
торая поддерживается опорой, какъ подпорной стеной.

Эти действующая на мостовыя опоры силы, черезъ посредство опорныхъ 
фундаментовъ, передаются на грунтъ, качество и свойства котораго, поэтому, 
также имеютъ громадное вл1яше на выборъ той или иной конструкцш опоры.

Увеличеше собственнаго веса, равно какъ всехъ вообще действующихъ на 
опору вертикальныхъ силъ, выгодно въ отношенш увеличешя устойчивости опоры, 
требуетъ однако применешя матер1аловъ большей прочности.

По роду матер1ала опоры разделяются: на каменныя, деревянныя и метал- 
лическ!я; большею частью однако встречаются первые два вида, металличесюя 
же опоры применяются лишь въ исключительныхъ случаяхъ.



Наменныя опоры. Такимъ опорамъ въ плане придаютъ обыкновенно прямо­
угольную форму съ закругленными краями (для предупреждешя сбивашя острыхъ 
угловъ камней). Наибольшее внимаше при устройстве опоръ следуетъ обращать 
на тщательную кладку основашя подъ нихъ (фундамента). Величина площади 
подошвы фундамента должна быть назначена съ такимъ разсчетомъ, чтобы на 
1 кв. с т .  площади грунта приходилась нагрузка:

Глубина заложешя фундамента опоры зависитъ прежде всего отъ глубины 
залегашя „материка'*, на который безопасно можетъ быть передана нагрузка 
опоры, а также отъ глубины промерзашя грунта зимою, причемъ подошва фун­
дамента должна быть заложена на уровне или, что лучше, ниже лиши промер­
зашя грунта (у насъ, на севере, эта глубина равняется 2 ,5—3 арш.).

Фундаментъ опоры складывается обыкновенно изъ бутовой плиты (извест- 
някъ или песчаникъ) на гидравлическомъ или обыкновенномъ известковомъ раст­
воре; на высоте горизонта низкихъ водъ, для распределешя возможно равно- 
мернаго давлешя, укладывается рядъ прокладной плиты, выше которой кладка 
опоры ведется снова изъ бута и облицовывается лишь снаружи тесаннымъ кам- 
немъ. Кладка самой опоры ведется большею частью уступами, причемъ ширина 
уступовъ равна обыкновенно 1 футу, а разстояше между ними—7 футъ; проме- 
жутокъ между стенкой опоры и берегомъ заполняется землею съ плотной ея 
утрамбовкой.

Для большей устойчивости опоры (береговыя) снабжаются боковыми ча­
стями (крыльями), ширина которыхъ делается обыкновенно равной половине 
ширины всей опоры; эти крылья служатъ также для лучшаго соединешя опоры 
съ береговою насыпью, причемъ они вдаются въ материкъ у самаго верха опоры, 
на 2— 3 фута, постепенно съуживаясь при этомъ отъ опоры къ берегу.

Кроме описанныхъ выше береговыхъ опоръ, или устоевъ, при возведении 
мостовъ значительныхъ пролетовъ, нередко приходится устраивать промежуточ­
ный опоры, или т. наз. быки.

Кладка быковъ ведется также изъ бутовой плиты съ облицовкою тесаннымъ 
камнемъ, какъ и береговые устои, только безъ пустоты внутри. Наиболее удобная 
для кладки форма плана быковъ — прямоугольная; эта форма однако неудобна 
въ томъ отношенш, что при ней получается несколько водоворотовъ, вследств1е 
чего грунтъ у быка скоро размывается; чтобы избегнуть подобнаго размывашя 
грунта, стороны быка въ плане необходимо закруглять.

Какъ было указано выше, главное внимаше при постройке моста, должно 
быть обращено на устройство подошвы основашя, служащей для передачи дав­
лешя на материкъ полной нагрузки опоры. Въ зависимости отъ местныхъ усло- 
вш можно различать:

1) устройство основашя на суше, и
2) „ подъ водою.
Первый случай устройства основанш, въ свою очередь, можетъ быть под- 

разделенъ:
1) на устройство основашя на „материке", и
2) устройство основашя въ случае недосягаемой глубины „материка" (глубже

при песчаномъ грунте, около .
глинистомъ 

„ хрящеватомъ „ 
скалистомъ „

• • ^ 1 * 99
. • 4,5 „
до 10,0 „

. 1,7 klgt

. 3,4 „

4 саж.).
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„ М а т е р и к о м ъ "  вообще называется слой грунта, лежащш ниже уровня 
промерзашя земли, защищенный отъ размыва грунтовыхъ водъ и залегающей 
слоемъ достаточной толщины (скала, хрящеватый г р / н т ъ —толщиною отъ 10 до 
20 футъ, песчаный грунтъ—толщиною отъ 10 до 18 футъ и глинистый грунтъ— 
толщиною отъ 10 до 12 футъ).

При скалистомъ грунте для устройства основашя дкпають выемку (на глу­
бину промерзашя грунта) и на выровненной поверхности ея располагаютъ не­
посредственно фундаментъ опоры изъ бутовой кладки, какъ указано выше.

При грунте, проницаемомъ для воды или неоднородномъ, выемку необхо­
димо делать глубже (до 7 —9 футъ) и дно ея покрыть слоемъ бетона, толщиною 
2—3 фута, служащаго для более равномернаго распределения давлешя на ни- 
жележащш грунтъ.

При песчаномъ или глинистомъ грунте основаше опоры желательно окру­
жать кроме того стенками изъ рядовъ шпунтовыхъ свай, а дно выемки, по 
предыдущему, покрыть слоемъ бетона.

Если материкъ залегаетъ на глубине более 1 сажени, но менее . 1 4  саж., 
то для подошвы основашя могуть быть устроены опускные колодцы или забиты 
сваи, причемъ какъ те, такъ и друпя должны доходить до настоящаго мате­
рика; вследстае этого давлеше отъ опоры чрезъ посредство колодцеьъ или 
свай передается опять таки материку.

Сваи забиваются обыкновенно правильными рядами въ выемку и на глу­
бине 5 футъ отъ поверхности земли спиливаются по уровню; на головахъ свай 
нарубаются затемъ шипы, на которые насаживаются бревенчатыя насадки, после 
чего эти последшя соединяются между собою врубленными въ нихъ въ полъ- 
дерева схватками для удержашя каждаго ряда свай въ вертикальномъ положе- 
нш; промежутки между схватками заполняются 2 1/2 —3 дюймовыми досками. 
Полученная такимъ образомъ ровная поверхность и служить основашемъ по­
дошвы фундамента опоры.

Въ томъ случае, когда материкъ находится на недосягаемой глубине (счи­
тая таковую более 4 саж.), основаше фундамента опоры приходится устраивать 
на слое наноснаго грунта. При этомъ, прежде всего окружаютъ место, пред­
назначенное для устройства основашя, рядомъ шпунтовыхъ свай, после чего 
заключенный такимъ образомъ грунтъ уплотняютъ забивкой свай частоколомъ 
(въ шахматнообразномъ порядке), обыкновенной утрамбовкой или, наконецъ, 
сжимаютъ его временной нагрузкой; первый изъ этихъ способовъ долженъ быть 
признанъ безусловно какъ наиболее рацюнальный и желательный на практике.

Устройство основашя опоры подъ водою можетъ быть выполнено двумя 
способами; 1) съ водоотливомъ и 2) безъ водоотлива.

При первомъ способе пространство, назначенное для основашя, необходимо 
выделить перемычкою (стенкою, не пропускающею воду), после чего вода изъ 
перемычки должна быть выкачана, и работа по устройству основашя произво­
дится темъ же способомъ, какъ и на суше.

Следуетъ заметить, что откачиваше воды изъ перемычки приходится про­
изводить почти все время, пока устраивается основаше, такъ какъ на практике 
почти невозможно устройство перемычки абсолютно не пропускающей воду. 
Устройство перемычки, кроме того, обходится весьма дорого, причемъ темъ до­
роже, чемъ глубже приходится закладывать основаше; наконецъ, и не при вся­
кой глубине возможно вообще устройство перемычки, а потому въ подобныхъ 
случаяхъ приходится прибегать къ устройству основашя вторымъ способомъ, 
т.-е. безъ водоотлива.

Устройство же основашя безъ водоотлива заключается въ примененш 
опускныхъ бетонныхъ ящиковъ и мешковъ, а также въ работе при помощи на- 
сосовъ и водолазныхъ колоколовъ.



Имея въ виду краткость настоящаго изложешя, мы ограничимся лишь вы- 
шеприведеннымъ общимъ изложешемъ т^хъ случаевъ устройства оснований подъ 
опоры, которые могутъ встретиться на практике, желающее же ознакомиться 
более подробно съ этими работами найдутъ описаше ихъ во многихъ имею­
щихся въ русской и иностранной литературе спещальныхъ сочинешяхъ „по 
у с т р о й с т в у  о с н о в а н и й  и ф у н д а м е н т о в ъ " .

Деревянный и металличесшя опоры. Какъ деревянныя, такъ и металличесюя 
опоры укладываются обыкновенно на каменныхъ фундаментахъ, къ которымъ 
прикрепляются помощью анкеровъ и скобъ; часто также случается, что подоб- 
ныя деревянныя или металличесюя опоры устанавливаются стоймя на камен­
ныхъ опорахъ и такимъ образомъ служатъ продолжешемъ последнихъ по вы­
соте.

Устройство деревянныхъ опоръ можетъ быть допущено исключительно при 
мостахъ незначительныхъ пролетовъ, а также временныхъ. Наиболее простыя 
опоры встречаются въ мостахъ, предназначенныхъ для пешеходныхъ и обыкно- 
венныхъ проезжихъ дорогъ, и состоять изъ двухъ рядовъ перекрещивающихся 
лежней, поверхъ которыхъ делается досчатый настилъ.

Подобные устои, однако, опираясь непосредственно на грунтъ, скоро загни- 
ваютъ и не достаточно устойчивы, а потому при шоссейно-дорожныхъ мостахъ 
заменяются обыкновенно рядомъ свай, забитыхъ въ грунтъ на разстоянш отъ 
3 до 5 футъ центръ отъ центра сваи; на шипы, нарубленные на головахъ 
этихъ свай, укладываются насадки, служащая въ свою очередь основашемъ для 
лежней и досчатаго настила.

Для береговыхъ, а также для промежуточныхъ опоръ (именно, свай моста), 
при сравнительно крутыхъ берегахъ, приходится обыкновенно применять нес­
колько более сложное устройство, въ виду того, что расположенная надъ по­
верхностью земли часть свай бываетъ иногда длинна, и легко можетъ про­
гнуться.

Для предупреждешя подобнаго прогиба необходимо устраивать схватки, 
располагая ихъ крестообразно по обеимъ сторонамъ свай и прикрепляя къ по- 
следнимъ железными болтами и скобами.

Металличесюя опоры могутъ состоять или изъ чугунныхъ, полыхъ внутри, 
колоннъ, или изъ соединенш уголковаго и полосового железа, заканчивающихся 
въ верхней своей части, на которую опирается верхнее строение моста, особаго 
устройства капителью.

Удобство применешя металлическихъ опоръ въ случае металлическаго же 
верхняго строешя моста заключается главнымъ образомъ въ тсмъ, что въ этомъ 
случае легко устроить подвижную опору, значеше которой при постоянныхъ 
изменешяхъ длины металлическихъ частей подъ вл!яшемъ окружающей темпе­
ратуры, весьма важно.

В е р х н е е  с т  р о е н i е.

Верхнее строеше моста состоитъ, во первыхъ, изъ мостовыхъ фермъ (въ 
каменныхъ, арочныхъ мостахъ роль фермъ исполняютъ арки и своды) и, во вто- 
рыхъ, изъ мостового полотна (проезжая часть), служащаго непосредственнымъ 
продолжешемъ путевого полотна и принимающаго на себя давлеше проходящихъ 
грузовъ.

Мостовыя фермы служатъ для передачи давлешя проезжей части моста на 
опоры его, причемъ передача этого давлешя можетъ происходить или равно­
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мерно (наприм-Ьръ, въ каменныхъ мостахъ, при посредстве надсводныхъ сте~ 
нокъ и столбовъХ или только въ н^которыхъ, заранее намеченныхъ мостахъ 
опоръ (при деревянной и металлической конструкцш мостового полотна).

Въ отношенш прочности и долговечности сводчатая (арочная) конструкщя 
первой части верхняго строешя моста представляетъ безусловныя преимущества 
предъ другими конструкщями, требуетъ однако устройства более солидныхъ и, 
следовательно, более дорогихъ опоръ.

Мостовые своды. Сводъ или арка есть прямолинейная каменная кладка, 
имеющая форму части кольца и состоящая изъ клиньевъ, которые касаются 
другъ друга въ швахъ, перпендикулярныхъ или почти перпендикулярныхъ къ 
внутренней поверхности свода. Кривая внутренней поверхности свода можетъ 
быть очерчена изъ одного или несколькихъ центровъ.

Въ зависимости отъ того, находится ли центръ этой кривой подъ лишей пятъ 
свода или на этой последней, получается к о р о б о в а я  или п о л у ц и р к у л ь н а я  
(полукруглая) кривая, равно какъ при нЪсколькихъ центрахъ (число ихъ однако 
должно быть нечетное) коробовая кривая, въ зависимости отъ той же высоты 
линш центровъ надъ лишей пятъ, получается придавленной (пологой) или воз­
вышенной (приподнятой).

Внешняя поверхность свода, которая бываетъ или кривая, или состоить 
изъ плоскостей, образующихъ ступени, подвержена действпо грузовъ, находя­
щихся надъ сводомъ, и сама производить иногда горизонтальный или наклонный 
распоръ на надсводную часть или на .устои. При этомъ следуетъ заметить, что 
кривая пологаго коробового свода производить горизонтальный распоръ значи­
тельно превышающш таковой же въ приподнятомъ коробовомъ или полукруг- 
ломъ своде, а потому устои въ первомъ случае должны быть массивнее и проч­
нее, нежели во второмъ.

Стены, выведенный на своде, въ плоскости его щекъ, называются надсвод­
ными стенами. На мостовомъ своде или арке должны быть по крайней мер£ 
дв% такихъ стены, по одной у каждой щеки моста; пространство между ними 
заполняется обыкновенно до некоторой высоты каменною кладкою, т. наз. за­
буткою, а затемъ землею или пескомъ; иногда устраиваютъ несколько надсвод­
ныхъ стенокъ, параллельныхъ наружнымъ стенкамъ, причемъ пространство 
между ними оставляется пустымъ— подобное устройство увеличивазтъ устойчи­
вость строешя и облегчаетъ его.

Для поддержашя мостового полотна пространство между стенками покры­
вается нередко большими лещадными плитами или малыми сводами, опирающи­
мися на надсводныя стенки; крайшя стенки будутъ служить въ такомъ случае 
крайними устоями этихъ сводовъ, а потому должны быть достаточной крепости 
для выдерживашя ихъ распора. Если пространство между стенками надъ сво­
домъ наполнено землею или хрящемъ, то стенки у щекъ должны быть доста­
точно сильны для возможности сопротивляться давленто этихъ матер!аловъ.

Своды могутъ быть сделаны изъ крупнаго или мелкаго тесанаго камня, 
кирпича и бетона (смесь неправильныхъ кусковъ камней, д!аметромъ отъ 1\'а 
др 2 дюймовъ,—щебня съ гидравлическимъ, а иногда съ обыкновеннымъ извест- 
ковымъ растворомъ въ такой пропорции, что количество раствора должно быть 
несколько болёе того, сколько требуется для наполнешя промежутковъ между 
камнями); постели отдельныхъ рядовъ камня должны быть совершенно или
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почти перпендикулярны къ направленно распора, действующаго въ своде; боко- 
выя грани или заусенки- перпендикулярны къ постелямъ и къ внутренней по­
верхности свода.

Во вс^хъ другихъ отношешяхъ кладка сводовъ производится подобно обык­
новенной каменной кладке; необходимо следить только за темъ, чтобы постели 
были верно обтесаны и тщательно уложены, швы же должны быть весьма тонки 
для того, чтобы форма свода менее исказилась при осадке; некоторые строи­
тели рекомендуютъ прокладывать въ швахъ каменной кладки свинцовые листы 
для лучшаго распределения давлешя.

Забутка надъ сводомъ можетъ быть изъ мелкаго тесанаго камня или буто­
вой плиты, уложенныхъ рядами; если внешняя поверхность клиньевъ свода об­
делана уступами, то забутка делается рядами, высота которыхъ равна обыкно­
венно высоте уступовъ, и связывается такимъ образомъ со сводомъ.

Верхняя поверхность забутки и та часть свода или арки, которая у замка, 
остается безъ забутки, должна быть покрыта слоемъ водонепроницаемаго мате- 
piana (глиняной смазкой, цементомъ, асфальтомъ и т. п.). Дождевая вода, попа­
дающая на сводъ моста, стекаетъ по такой кровле къ наиболее пониженнымъ 
частямъ ея, и отводится трубами или другими средствами, смотря по обстоя­
тельствами

Для временнаго поддерживашя клиньевъ свода до техъ поръ, пока связы- 
вающш ихъ растворъ не окрепнетъ въ достаточной степени, устраивается вре­
менное деревянное строеше (кружала). Кружала эти состоятъ обыкновенно изъ 
фермъ или ребръ, располагаемыхъ въ разстоянш 5— 6 футъ одно отъ другого; 
верхняя лишя каждаго ребра должна быть параллельна внутренней поверхности 
поддерживаемаго свода, и на нее укладывается рядъ поперечныхъ досокъ или 
брусьевъ, составляющихъ палубу, на которую ложатся непосредственно клинья 
свода.

Кружала изъ подъ свода не должны выниматься ни въ коемъ случае 
раньше устройства забутки и полной усушки раствора, связывающаго клинья 
свода.

При сооруженш каменныхъ мостовъ важно предварительное возможно точ­
ное определеше толщины свода или арки въ замке. Определеше это, однако, 
на основанш законовъ устойчивости есть задача почти неразрешимая по при­
чине ея сложности.

Наиболее удобное на практике средство заключается въ назначенж тол­
щины свода по эмпирическому правилу, выведенному изъ сравнешя размеровъ 
существующихъ мостовъ.

Для определешя толщины свода въ замке необходимо взять среднюю прс- 
порцюнальную величину между рад1усомъ внутренней поверхности свода у замка 
и постояннымъ количествомъ, которое для одиночнаго свода равно 0,12, а для 
целаго ряда сводовъ (при многопролетномъ мосте)—0,17.

Алгебраически это можно выразить уравнешями въ следующемъ виде:

а) для одиночнаго свода

е =  Vo,12 . г .
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б) для ряда сводовъ
е —  Vo,17 . г .

Въ этихъ уравнешяхъ е--выражаетъ толщину свода въ замк^Ь, а г —рад1усъ 
кривизны внутренней поверхности свода у замка.

Деревянныя мостовыя фермы. Въ зависимости отъ устройства и способа 
передачи нагрузки моста на опоры раьличаютъ несколько видовъ деревянныхъ 
фермъ: балочная, подкосная, шпренгельная, арочная и подвесная.

Наиболее простой типъ деревянныхъ фермъ —  балочная ферма, состоящая 
изъ двухъ или трехъ балокъ (прогоновъ), концы которыхъ укладываются на 
опоры; поверху этихъ пророновъ укладываются обыкновенно поперечные брусья 
служащ!е основашемъ самаго мостового полотна (настилъ изъ пластинъ или 
двойного ряда досокъ).

Въ зависимости отъ величины пролета моста въ свету, а также отъ его 
назначешя (будетъ ли мостъ служить подъ пешеходную, проезжую или желез­
ную дорогу) требуется более или менее сложное устройство балочной фермы. 
При мостахъ незначительныхъ пролетовъ деревянныя фермы могутъ состоять 
изъ несколькихъ обыкновенныхъ балокъ, которымъ придаютъ прямоугольную 
форму поперечнаго сечешя; следуетъ заметить, при этомъ, что наиболее вы­
годное (въ смысле прочности и экономш матер!ала при отеске балокъ изъ бре- 
венъ круглаго сечешя) сечеше получается въ томъ случае, когда отношеше 
ширины сечешя къ высоте его равно 1 : V 2 (или 5 : 7).

Для достижешя желаемой степени жесткости балочныхъ фермъ приходится 
нередко прогоны делать составными, изъ двухъ, трехъ и более брусьевъ, поло- 
женныхъ одинъ на другой. Подобная группа брусьевъ можетъ быть разсматри- 
ваема какъ одинъ брусъ съ высотой, равной общей высоте составного бруса, 
лишь въ томъ случае, если по плоскостямъ соприкосновения брусьевъ послёдше 
не будутъ скользить одинъ по другому во время изгиба составного бруса.

Чтобы устранить вышеназванное скольжеше, необходимо плоскости прикос- 
новешя брусьевъ связать настолько прочно, чтобы появляющаяся во время 
изгиба продольно-разслаиваюшйя усил!я не могли нарушить этой связи. Дости­
гается это на практике системой соединешя помощью шпонокъ или зубьевъ,-а 
также металлическими скреплешямй (болтами, хомутами, скобами и пр.).

Въ большинстве случаевъ шпонки чередуются съ болтами, причемъ назна- 
чеше последнихъ—устранеше возможнаго выворачивашя шпонки изъ ея гнезда.

Въ прогоне, составленномъ изъ несколькихъ брусьевъ, шпонки должны 
быть расположены въ разбивку съ такимъ разечетомъ, чтобы въ каждомъ по- 
перечномъ с&ченш составного бруса не было более одной шпонки.

При соединены брусьевъ между собою зубьями, болты ставятся обыкно­
венно противъ каждаго зуба, иногда же—на два зуба одинъ болтъ; въ виду 
того, что работа зубьевъ увеличивается всегда отъ середины бруса къ опорамъ, 
зубья можно делать большаго размера у опоръ, нежели на средине мостового, 
пролета.

Мостовые балочные прогоны' (которыхъ не дожно быть меньше двухъ), не­
обходимо укладывать на возможно равныхъ разстояшяхъ одинъ отъ другого 
вличина которыхъ можетъ колебаться между 0,8 и 1,5 mtr.



При значительныхъ пролетахъ, для поддержашя мостовыхъ прогоновъ, обык­
новенно устраиваются подкосы; для этого подъ прогонами располагаются брусья, 
которые поддерживаются подкосами; другой конецъ такихъ подкосовъ упирается 
въ сваи и схватки, обжимаюидя опорныя сваи, или же въ брусъ, уложенный 
на обр^зъ каменной береговой и промежуточной опоры.

Иногда изъ одной точки выходятъ два подкоса, причемъ перекрещивающееся 
брусья врубаются въ полъ-дерева, или же, чтобы избежать ослабления дерева 
врубками, поступаютъ такъ; устанавливают^ несколько прогоновъ рядомъ, подъ 
ними располагаютъ поперечный брусъ, въ который врубаютъ уже столько под­
косовъ, сколько установлено прогонныхъ брусьевъ.

Подкосамъ придаютъ обыкновенно квадратную форму поперечнаго сечешя и 
устанавливают ихъ подъ угломъ въ 45'°; при соединешяхъ подкосовъ съ под- 
балками концы какъ подкосовъ, такъ и самихъ подбалокъ срезываютъ подъ 
угломъ въ 45° и соединяютъ помощью нарубленнаго на конце подкоса шипа и 
выдолбленнаго въ подбалке гнезда.

Въ некоторыхъ случаяхъ подкосы приходится устанавливать более наклонно, 
при этомъ однако уголъ, образуемый подкосомъ съ прогономъ не долженъ быть 
меньше 30°.

Врубки и соединешя подкосовъ съ прогонами, опорными брусьями и под- 
балками (ригелями) зависятъ отъ принятой конструкцш деревяннаго подкоснаго 
моста и должны быть выполнены съ возможною тщательностью; въ местахъ 
соединены брусьевъ съ подкосами необходимо забивать металличесюя скобы для 
большей прочности соединешй.

Шпренгельныя фермы (или подвесная система) представляютъ, въ сущно­
сти, те же подкосныя фермы, описанныя выше, съ тою ;.ишь разницей, что езда 
по мосту подобной конструкции происходить не по верху, надъ подкосами, а по 
низу.

Сообразно съ распределешемъ усилш въ отдельныхъ частяхъ шпренгельной 
фермы распределяются обыкновенно и матер1алы для частей ея.

Подкосы делаются всегда деревянными, квадратнаго поперечнаго сечешя, 
такъ какъ они работаютъ на сжат1е; затяжки- также деревянными, ибо онъ, 
кроме растяжешя, подвергаются и изгибу; что же касается подвесокъ, работаю- 
щихъ на растяжеше, то оне могутъ быть сделаны или деревянными, или, что 
лучше, изъ круглаго болтоваго железа. Деревянныя подвески приходится при­
менять при постройке мостовъ незначительныхъ пролетовъ, такъ какъ сопря- 
жешя ихъ врубками не могутъ передавать большихъ вытягивающихъ усилш.

Деревянныя подвески делаются обыкновенно въ виде парныхъ схватокъ, 
обжимающихъ какъ затяжку, такъ и верхше концы подкосовъ.

При большихъ пролетахъ мостовъ чаще применяются фермы смешанной кон­
струкцш, т. е. съ железными подвесками. Въ такомъ случае сопряжешя стерж­
ней и прикреплеше къ нимъ железныхъ подвесокъ делается часто съ помощью 
особыхъ чугунныхъ башмаковъ.

Мостовое полотно можетъ поддерживаться однимъ, двумя или большимъ 
числомъ шпренгелей, на которыхъ лежатъ поперечины моста. Глазныя распорки 
въ ферме моста упираются обыкновенно въ каменныя или деревянныя берего- 
выя опоры моста.

Наиболее употребительныя формы для мостовыхъ шпренгельныхъ фермъ— 
треугольная и трапецоидальная.
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Металлическт мостовыя фермы. При устройстве металлическаго верхняго 
строешя мостовое полотно (или проезжая часть моста) можетъ быть уложено 
или по верху фермъ, или между ними, въ силу чего металличесюе мосты под­
разделяются на мосты съ ездою по верху и мосты съ ездою по низу.

Въ первомъ случае грузъ отъ мостового полотна передается чрезъ посред­
ство поперечинъ на 2 или 3 основныя продольный фермы, концы которыхъ уло­
жены на опорахъ; во второмъ случае необходимы второстепенныя поперечныя 
балки, уложеннныя между основными фермами и прикрепленныя къ нимъ; эти 
поперечныя балки должны быть уложены такимъ образомъ, чтобы нижшя по­
лочки ихъ приходились на одномъ уровне съ таковыми же основныхъ фермъ и 
служатъ непосредственно для поддержашя мостового полотна.

Собственный весь металлическихъ. мостовъ играетъ важную роль въ опре­
делена размеровъ опоръ, такъ какъ въ большинстве случаевъ онъ весьма зна- 
чителенъ; поэтому для возможнаго сокращешя постоянной нагрузки подобныхъ 
мостовъ применяютъ обыкновенно деревянное мостовое полотно; иногда же 
приходится устраивать также массивную проезжую часть, различныя конструк­
цш которой показаны на таблице 16.

По способу передачи давлешя отъ пролетныхъ частей на опоры металличе­
сюе мосты могутъ быть подразделены на: балочные, раскосные, решетчатые, 
арочные, подвесные и пр.

Имея въ виду описаше устройства лишь мостовъ простейшей конструкцш, 
мы остановимся только на разсмотренш балочныхъ мостовъ со сплошной 
стенкой.

Самый простои типъ балочныхъ железныхъ мостовъ состоитъ изъ котель- 
ныхъ балокъ, количество которыхъ назначается въ зависимости отъ ширины 
мостового полотна; на верхнйхъ поясахъ этихъ балокъ, на разстоянш отъ 2 Ч* 
до 3 футъ, располагаются деревянные брусья (шпалы), которые прикрепляются 
къ железнымъ балкамъ помощью уголковъ, заклепокъ и болтовъ, а иногда и 
врубаются несколько въ верхтя  полки главныхъ балокъ (не более, какъ на 
1 дюймъ); вместо деревянныхъ поперечныхъ брусьевъ для устройства мостового 
полотна поверхъ главныхъ балокъ укладываются металличесюе листы или дела­
ются кирпичные и бетонные сводики, для поддержашя которыхъ необходимо въ 
такомъ случае между главными продольными балками располагать второстепенныя 
поперечныя, также котельныя (но меньшаго сечешя) балки.

Эти последшя помещаются обыкновенно на взаимномъ разстоянш отъ 5 
до 7 футъ и состоять изъ двухъ горизонтальныхъ и одной вертикальной частей, 
которыя скрепляются между собою посредствомъ уголковаго железа и заклепокъ.

Съ наружной стороны къ крайнимъ продольнымъ балкамъ прикрепляютъ 
нередко металлическая же консоли, на взаимномъ разстоянш одна отъ другой— 
5— 7 футъ; длина такихъ консолей делается отъ 2 до 3 футъ и служатъ оне 
для устройства на нихъ пешеходной панели съ одной или двухъ сторонъ моста.

Пешеходныя панели несколько возвышаются обыкновенно надъ средней 
проезжей частью моста и обносятся съ наружной стороны деревянными или 
металлическими перилами.

Основныя фермы (главныя балки) металлическихъ мсстовъ укладываются 
своими концами на особыя металличесюя подушки (подкладки или башмаки), 
которыя, принимая на себя весьма значительныя нагрузки, должны быть изго­
товлены изъ более прочнаго матер!ала; эти подушки, при посредстве прилив-
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ныхъ реберъ или шиповъ, а въ н-Ькоторыхъ случаяхъ и при помощи болтовъ, 
заложенныхъ заранее въ каменную кладку опоръ, прочно соединяются съ по­
следними.

Высота сечешя главныхъ балокъ, въ зависимости отъ длины ихъ, а следо­
вательно и отъ величины пролета моста въ свету, определяется въ г/ю— Vis 
этого пролета.

Изменеше длины основныхъ фермъ подъ вл1яшемъ изменешя температуры 
имеетъ важное значеше для избрашя соответствующей конструкцш опорныхъ 
башмаковъ или подушекъ.

Соединешя составныхъ частей главныхъ продольныхъ балокъ, равно какъ 
этихъ последнихъ съ второстепенными поперечными и продольными балочками 
производятся помощью накладокъ и уголковаго железа при посредстве закле- 
покъ.

Заклепки применяются большею частью толщиною не менее 2 с т . ,  причемъ 
разстояше между центрами рядомъ расположенныхъ заклепокъ делается обык­
новенно равнымъ отъ 3 до 4 д!аметровъ самой заклепки.

Мостовое полотно.

Способъ устройства мостового полотна (или самой проезжей части моста) 
зависитъ какъ отъ принятой конструкцш верхняго строешя моста, такъ, въ 
особенности, отъ назначешя проходящей чрезъ мостъ дороги (будетъ ли она 
служить въ качестве пешеходной, проезжей или -железной дороги).

Мостовое полотно должно по своему устройству, вообще, удовлетворять 
темъ требовашямъ, которыя могутъ быть предъявлены къ обыкновеннымъ до- 
рогамъ, проложеннымъ по грунту.

Поверхность мостового полотна должна быть прежде всего возможно твер­
дая, прочная и настолько ровная и гладкая, чтобы не затруднялось пешеходное 
и перевозочное движеше по ней.

Мостовое полотно на каменныхъ сводахъ. Каменные своды и въ особен­
ности забутка ихъ, служатъ прекраснымъ основашемъ для мостового полотна, 
которое можетъ быть устроено вполне тождественнымъ съ полотномъ примы­
кающей къ мосту дороги. При посредстве забутки сводовъ соединеше мосто­
вого полотна съ дорогою происходить обыкновенно весьма равномерно.

Самое мостовое полотно можетъ поэтому состоять изъ обыкновеннаго 
шоссе, бетоннаго основашя съ покрьтемъ его по верху слоемъ чистаго цемента 
или асфальта, деревянной, металлической или каменной мостовой, покрьтя це­
ментными и другими плитками и пр.

Если по сторонамъ проезжей части должны быть устроены особыя пеше- 
ходныя панели, то ширина всего мостового полотна (между перилами) должна 
быть такова, чтобы можно было вместить какъ проезжую часть (требуемой ши­
рины), такъ и пешеходныя панели; при ограниченной же ширине мостового по­
лотна панели приходится устраивать или на консоляхъ, или на выпущенныхъ 
изъ каменной кладки моста металлическихъ балкахъ.

Возможно ровная каменная мостовая можетъ быть предпочтена въ боль­
шинстве случаевъ другимъ родамъ мостового полотна въ виду того, главнымъ
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образомъ, что здесь можетъ быть удобно устроенъ стокъ дождевой воды въ 
боковыя канавы, причемъ стекающая вода удаляется при помощи уклоновъ по­
лотна дороги съ моста и не проникаетъ въ толщу забутки и каменную кладку 
самихъ сводовъ. Пешеходныя панели располагаются обыкновенно нисколько 
выше мостовой, съ некоторымъ уклономъ по направлент къ тЪмъ же кана- 
вамъ и покрываются сверху досками или каменными плитами

Для мостовъ значительныхъ пролетовъ въ отводныхъ для воды канавахъ 
устраиваются местами особыя углублешя, изъ которыхъ вода отводится чрезъ 
толщину мостового свода внаружу посл-Ьдняго.

Что касается общаго устройства мостового полотна, то все правила, отно- 
сяьщяся къ устройству обыкновенныхъ про-Ьзжихъ дорогъ, могутъ быть СЪ успе- 
хомъ применимы и въ настоящемъ случае.

Особое внимаше должно быть обращено на плотностъ забутки мостовыхъ 
сводовъ и на устройство не поддающагося осадке балластнаго слоя подъ мо­
стовую или шоссе.

Для устройства самой мостовой поверхъ уплотненной забутки мосто­
выхъ сводовъ насыпается балластный слой изъ щебня (разбитаго камня), 
толщиною 20 —25 с т . ,  который уплотняется помощью трамбовокъ или катковъ 
до 18— 2 0  с т .  т о л щ и н ы ;  поверхъ этого балласта насыпается слой чистаго круп- 
наго песку (грав!я), служащаго основашемъ для булыжнаго камня мостовой, 
который осаживается деревянными трамбозками и нередко заливается по верху 
известковымъ или цементнымъ жидкимъ растворомъ.

Шоссе, въ зависимости отъ деятельности проезда по немъ, устраивается 
изъ более или менее толстаго слоя балласта (какъ и при устройстве мостовой), 
съ покрьтемъ его поверху более крупнымъ щебнемъ; какъ балластъ, такъ и 
верхнш слой щебня уплотнюятся помощью конныхъ или паровыхъ катковъ (при 
необходимомъ условш смачивашя уплотняемыхъ слоевъ водою), после чего на­
сыпается слой мелкаго щебня или грав'1я.

Продольный уклонъ проезжей части моста принимается обыкновенно между 
1 : 30 и 1 : 100, въ зависимости отъ степени гладкости верхней поверхности ея.

Поперечные уклоны колеблятся для шоссированнаго полотна между 1 : 40 и 
1 : 50, между темъ какъ для каменныхъ мостовыхъ они могутъ быть приняты 
отъ 1 ; 60 и 1 : 80.

Мостовое полотно на деревянныхъ фермахъ. Имея въ виду правило, по ко­
торому въ сооружешяхъ слёдуетъ применять однородный матер!алъ, для. устрой­
ства мостового полотна на деревянныхъ фермахъ предпочтительно употреблеше 
именно дерева.

Проезжая часть моста можетъ быть устроена въ этомъ случае изъ одиноч- 
наго или двойного досчатаго настила, изъ настила съ деревянной (брусчатой) 
мостовой и, наконецъ, изъ балластнаго слоя, который, представляя собою ка­
менный сухой щебень, или тотъ же щебень съ примесью мятой глины (въ виде 
смазки), укладывается возможно ровнымъ слоемъ на досчатомъ же настиле.

Одиночный досчатый настилъ состоитъ изъ уложенныхъ поперекъ моста 
по главнымъ фермамъ его, досокъ толщиною 2 1/2~~3 дюйма, концы которыхъ за­
жимаются барьерными брусьями; эти же барьерные брусья служатъ нередко и 
для устройства пешеходньгхъ панелей по сторонамъ проезжей части, такъ какъ



1 5

всегда желательно, чтобы панели эти нисколько возвышались надъ общимъ мос- 
товымъ полотномъ.

При ограниченной, предназначенной для одновременнаго проезда по мосту 
лишь одной повозки, ширине мостового полотна колеса проезжающихъ повозокъ 
попадаютъ въ одинъ и тотъ же следъ, досчатый настилъ моста изнашивается 
значительно быстрее по сл'Ьдамъ колесъ, нежели между ними; это обстоятель­
ство, въ силу котораго происходитъ одностороннее изнашиваше мостового по­
лотна, заставляетъ устраивать легкую смазку поверхъ настила, какъ указано 
выше.

Значительно ращональнее, однако, устраивать мостовое полотно изъ двойного 
досчатаго настипа; нижшй настилъ въ этомъ случае располагается вдоль илипопе- 
рекъ мостового полотна, верхнш же, съ целью возможнаго уменьшешя после дующаго 
ремонта, укладывается вдоль моста. Действительно, если бы верхнш настилъ 
распологался поперекъ полотна, то износъ въ средине доски заставлялъ ме­
нять всю доску; также, при доскахъ, положенныхъ поперекъ, средняя часть 
сердцевины доски избивалась бы скорее и верхнш мостовой настилъ получилъ бы 
волнообразный видъ.

Чтобы сохранить нижнш досчатый настилъ, доски его необходимо уклады­
вать съ промежутками въ 1 — 11/3 дюйма, верхшя же— вплотную.

Въ этомъ случае, какъ и при одиночномъ настиле, мостовое полотно огра- 
ничиваютъ продольными брусьями.

Отводъ воды съ поверхности досчатаго полотна производится въ продоль- 
номъ направлен!®, причемъ величина уклона полотна зависитъ отъ рода настила 
и принимается обыкновенно не болёе 1: 80;  при болыцемъ уклоне можетъ 
явиться неудобство въ скользкости поверхности полотна.

Главнымъ неудобствомъ деревяннаго настила является сравнительно незна­
чительная его прочность и недолговечность.

Въ городскихъ мостахъ встречаются друпе типы мостового полотна, напр., 
въ виде деревянной мостовой, которая устраивается на досчатомъ настиле, изъ 
деревянныхъ шашекъ или брусковъ.

Мостовое полотно на металлическихъ фермахъ. При металлической конструк­
ции мостовъ для мостового полотна могутъ быть употреблены все те же мате- 
р1алы, какъ и при каменныхъ мостахъ.

Конструкции, состояния изъ цельныхъ главныхъ или подразделенныхъ про­
межуточными опорами прокатныхъ балокъ, безъ особыхъ приспособлены, годны 
лишь для воспринятая досчатаго настила; nponie виды мостового полотна, каковы 
каменныя, деревянныя и железныя мостовыя и шоссе, требуютъ устройства 
вспомогательныхъ приспособлены, на которыхъ можетъ покоиться самое полотно 
моста.

Между основными или поперечными балками могутъ быть устроены плосгае 
своды изъ обыкновенная или пустотелаго кирпича, изъ бетона, изъ волнистаго 
железа, изъ железа зоре, и т. п., которые и служатъ собственно для поддер­
жашя верхняго мостового полотна.

Образуюгщяся при устройстве подобныхъ сводовъ пустыя места должны 
быть заполнены, въ зависимости отъ устройства верхней части полотна, хря- 
щемъ, щебнемъ, бетономъ и т. п., причемъ образуется достаточно ровная по­
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верхность для устройства на ней цементнаго или асфальтоваго покрьтя, ка­
менной, деревянной или железной мостовой.

Независимо отъ значительнаго веса, который получается при устройстве 
одного изъ вышеназванныхъ мостовыхъ покрытш, изменеше длины металличе­
скихъ частей всей мостовой конструкцш подъ вл1яшемъ изменешя температуры 
служить большой помехой при устройств^, подобнаго рода мостового полотна.

На таблице № 16 показаны некоторыя, наиболее употребительныя въ 
настоящее время конструкцш мостового полотна проезжихъ дорогъ въ мостахъ 
съ металлическимъ верхнимъ строешемъ.

Для боковыхъ пешеходныхъ панелей настилъ устраивается въ большинстве 
случаевъ изъ волнистаго железа; листы этого железа располагаются преиму­
щественно такимъ образомъ, чтобы волны его приходились нормально къ оси 
моста.

Удобное прикреплеше къ продольнымъ мостовымъ балкамъ, незначительный 
весь, хорошее взаимное соединеше верхней и нижней части мостового полотна 
(благодаря углублешямъ) составляютъ преимущества этого железа. Къ недо- 
статкамъ же следуетъ отнести высокую цену, затруднительность ремонта и. 
главное, неудовлетворительный отводъ дождевой воды, такъ какъ малыя отвер- 
ст!я въ листахъ железа не достигаютъ цели, болышя же щели значительно 
ослабляютъ листъ.

Лучше поэтому углубления заполнять бетономъ, придавая поверхности его 
покатость въ одну сторону (обыкновенно къ полотну дороги, где у панелей 
устраиваются продольныя канавы для спуска дождевой воды съ мостового по­
лотна). Такъ какъ, однако, вследств!е прогиба бетонъ даетъ трещины, то, во 
избежаше протекашя воды въ металличесюя части, поверхъ бетона делаютъ 
тонкш слой асфальта.

Полезно вообще употреблять гальванизированное железо, или, въ крайнемъ 
случае, покрывать его 2—3 раза масляною краскою съ примесью окиси железа, 
а затемъ окрасить еще асфальтовой смолой.
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