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АННОТАЦИЯ
Введение. Древесина как конструкционный материал пролетных строений мостов обладает неко-
торыми преимуществами в сравнении с распространенными в настоящее время железобетоном или 
сталью. Новые технологически-конструктивные формы деревянных пролетных строений должны со-
ответствовать современным требованиям по грузоподъемности и долговечности. В сравнении с за-
рубежным деревянным мостостроением наш опыт в этой области во многом утрачен или не соответ-
ствует современным условиям. Из наиболее перспективных конструктивных решений можно выделить 
комбинированные дерево-железобетонные пролетные строения.
Материалы и методы. Рассмотрен как зарубежный, так и отечественный опыт устройства соедине-
ний в комбинированных деревобетонных конструкциях. Приведена информация об области применения 
деревянных мостов с составными прогонами и отдельно описана конструкция деревобетонного про-
летного строения с составными прогонами с результатами испытаний. Далее изучен опыт применения 
мостов с клееными балками с указанием конструктивного решения комбинированного деревобетонного 
пролетного строения. На основе данных обследования мостов Омской области приведен опыт эксплуа-
тации мостов с дощато-нагельно-гвоздевыми блоками и плитой проезда с поперечно-уложенным брусом, 
указаны типичные повреждения и рассмотрен вариант реконструкции таких мостов с железобетонной 
плитой проезжей части, включенной в совместную работу с балками.
Результаты. Выявлена необходимость внедрения новых решений по увеличению долговечности де-
ревянных мостов. Одним из таких решений является использование железобетонной плиты проезда, 
включенной в совместную работу с деревянными балками, что также увеличивает общую несущую спо-
собность пролетного строения.
Обсуждение и заключение. Предлагаемые в статье конструкции деревобетонных пролетных строе-
ний обладают большей долговечностью и увеличенной несущей способностью в сравнении с деревянны-
ми пролетными строениями. Такой конструктивный метод может быть эффективно применен и при 
реконструкции существующих деревянных мостов.

КЛЮЧЕВЫЕ СЛОВА: деревобетонные мосты, дощато-гвоздевая ферма, долговечность деревянных 
мостов, деревянные клееные балки, соединительные элементы деревобетонных мостов
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ABSTRACT
Introduction. Timber as a structural material for bridge spans has some advantages compared to currently wide-
spread reinforced concrete or steel. New technological and structural forms of timber spans should comply with 
modern requirements for load capacity and durability. Compared to foreign practice of timber bridge construction, 
our experience in this sphere is largely lost or does not correspond to modern conditions. The most advanced de-
sign solutions include combined timber-reinforced concrete spans.
Materials and methods. The authors analyze both foreign and domestic experience of making connections in 
composite timber-concrete structures. The text provides information on the scope of application of timber bridges 
with combined logs and separately describes the design of a timber-concrete span with combined logs and the test 
results. Further the authors consider the experience of application of bridges with glulam girders and design solu-
tions for the combined timber-concrete span structure. Based on the survey data for the bridges in Omsk region, 
the authors present the experience of bridge operation and maintenance for structures with board-nail blocks and 
driveway slab with a cross-laid beams. The text indicates typical damages of such spans and considers a variant of 
reconstructing such bridges with reinforced concrete roadway slab jointed with beams.
Results. The authors identified the need to introduce new solutions to increase the durability of timber bridges. One 
of such solutions is the use of reinforced concrete passage slab jointed with timber beam, which also increases the 
overall load-bearing capacity of the span structure.
Discussion and conclusions. The designs of timber-concrete spans proposed by the authors in the article have 
greater durability and increased load-bearing capacity compared to timber spans. This structural method can be 
effectively applied to the reconstruction of existing timber bridges.

KEYWORDS: timber-concrete bridges, boardwalk-nailed truss, durability of timber bridges, laminated timber 
beams, connection elements of timber-concrete bridges
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ВВЕДЕНИЕ
Несмотря на то, что для строительства 

новых мостов в РФ принято применять желе-
зобетонные, стальные и сталежелезобетон-
ные пролетные строения, в условиях лесных 
районов целесообразно применять деревян-
ные или деревобетонные конструкции, отве-
чающие всем требованиям, предъявляемым 
к капитальным сооружениям по прочности, 
надежности и долговечности. От известных 
материалов древесину отличает малая плот-
ность, относительно высокая удельная проч-
ность, жесткость, химическая стойкость и 
легкая обрабатываемость, а правильно подо-
бранные и выполняемые защитные меропри-
ятия при пропитке древесины антисептиками 
и антипиренами увеличивают долговечность 
конструкций мостов до 50 и более лет. В этом 
заключено определенное преимущество дре-
весины над современными материалами для 
«капитальных» мостов.

Запасы древесины постоянно восполняют-
ся природой, и при правильном использова-
нии они всегда могут обеспечить потребности 
народного хозяйства в развитии и совершен-
ствовании дорожной сети страны и мосто-
строения в частности. При этом возросшим 
требованиям пропуска по деревянным мостам 
современных нагрузок должны соответство-
вать новые конструктивно-технологические 
формы пролетных строений и опор, отвеча-
ющие одновременно требованиям по долго-
вечности не менее 50 лет и индустриальности 
производства.

Известно [1], что проблемы развития лес-
ного комплекса требуют расширения объема 
лесозаготовок, а вместе с ним строительства 
лесных дорог и лесной инфраструктуры со-
временного уровня, на основе более широкого 
использования древесины в дорожном строи-
тельстве.

В соответствии с современными требо-
ваниями деревянные автодорожные мосты 
должны удовлетворять требованиям по на-
грузке и должны быть защищены от внешних 
и биологических воздействий1.

Накопленный ранее опыт проектирования 
и строительства деревянных, комбиниро-
ванных (с использованием деревянных кон-

1 Уткин В.А., Пузиков В.И., Казанцев Б.И., Каретников М.Ю. О применении древесины для строительства мостов // 
Сборник «Дороги и мосты». М., 2014. Выпуск 32/2. EDN: TIBWDB

2 Гибшман Е.Е. Проектирование деревянных мостов. М.: Транспорт, 1976. 272 с.

струкций) мостов оказался практически неис-
пользованным и утраченным, хотя последние 
проекты ГПИ «СОЮЗДОРПРОЕКТ» на основе 
дощато-гвоздевых ферм позволяли перекры-
вать пролеты 9, 12 и 18 м при новых нагрузках.

В проекте Ленинградского филиала «ГИ-
ПРОДОРНИИ», например, были разработаны 
конструкции балочных пролетных строений из 
клееной древесины для широкого диапазона 
временных нагрузок, длин пролетов и габа-
ритов. Проект отличался высокой степенью 
унификации, когда пролетные строения раз-
ных габаритов для разных нагрузок отлича-
лись между собой только количеством балок 
в поперечнике и расстояниями между ними. В 
частности, клееные балки прямоугольного по-
перечного сечения четырех типоразмеров, от-
личающихся высотой, обеспечивали решение 
42 вариантов пролетных строений длиной от 
6 до 18 м с габаритами от Г-7 до Г-10 под все 
виды временных нагрузок. Однако указанные 
серии проектов не получили дальнейшего раз-
вития. Со временем разработанные типовые 
проекты деревянных мостов устарели и стали 
непригодными для современных условий и 
требований. 

В настоящее время интерес к применению 
деревянных пролетных строений мостов нахо-
дится на крайне низком уровне, а новые сво-
ды правил допускают применение деревян-
ных мостов только на автомобильных дорогах 
ниже III категории.

Лидирующее положение по применению 
древесины в мостовых конструкциях занима-
ют в настоящее время США, Финляндия, Ка-
нада и другие страны зарубежья. Применение 
древесины в строительстве мостов в странах, 
не испытывающих недостатка в стали и це-
менте, может быть объяснено экономической 
эффективностью данного природного матери-
ала и рядом его преимуществ2 [2]. Только на 
этом основании древесина за рубежом полу-
чила признание и смогла стать конкурентоспо-
собным конструкционным материалом.

Повышенный интерес к деревобетонным 
мостам в Европе проявился в начале 1990-х 
годов. В США первые деревобетонные мосты 
появились в 30-е годы XX в. на фоне дефици-
та стали, однако в дальнейшем интерес к этим 
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конструкциям постепенно угас до нуля и воз-
обновился лишь к концу 2000-х годов3 [3, 4, 5].

В работе [3] дан анализ 75 сооружений 
(Timber concrete composite bridge – TCC), по-
строенных в период от 1930-х до 2010 г. за ру-
бежом. Отмечено, что страны Европы, особен-
но Финляндия, Швейцария, Англия, Франция, 
Германия, в которых эти мосты ранее игнори-
ровались, стали наиболее заинтересованны-
ми в их применении по сравнению с металли-
ческими и железобетонными конструкциями. 
В качестве преимущества деревобетонных 
пролетных строений в сравнении с деревян-
ными выделено отсутствие необходимости в 
сильной химической защите деревянных эле-
ментов.

Выполненные научно-исследовательские 
и проектные разработки на кафедрах мостов 
Сибирского автомобильно-дорожного универ-
ситета4,5,6,7 и Хабаровского политехнического 
института8,9,10,11, более поздние работы12 [6], 
опыт проектирования и строительства мостов 
в Омской области свидетельствуют о целесо-
образности более широкого применения дре-
весины в мостостроении, особенно при освое-
нии новых регионов страны.

Таким образом, на основе отечественного 
и зарубежного опыта установлено, что из из-
вестных конструктивных решений пролетных 
строений с применением древесины в насто-
ящее время нашли практическое применение 
в дорожном строительстве комбинированные 
конструкции с железобетонной плитой, вклю-
ченной в совместную работу с несущими де-

3 Rodrigues J.N., Dias A.M.P.G., Providencia P. Timber-concrete composite bridges-sustainability assessment, University of 
Coimbra, COST Action FP 1004 – Timber Bridges Conference 2014. p. 14.

4 Мельников Ю.О. Определение несущей способности объединенных деревобетонных балок. Теоретические и экспе-
риментальные исследования мостов и сооружений: сборник статей. Заб.-Сиб. кн. изд-во. Омск,1968.

5 Его же. Влияние податливости связей на прочность и жесткость деревобетонных мостовых балок. ... С. 35–45.
6 Ковтонюк В.А., Мельников Ю.О. Конструкции и выбор типов связей в объединенных деревобетонных мостовых бал-

ках // Теоретические и экспериментальные исследования мостовых сооружений: Тр. СибАДИ. Омск, 1972. № 5. С. 79–89.
7 Шумахер А.В. Экспериментальное исследование жесткости нагельных связей объединенных деревобетонных ба-

лок под действием многократно-повторной нагрузки // Сборник научных трудов. Омск: Западно-Сибирское издательство. 
1970. № 2. С. 30–43.

8 Кулиш В.И. Клееные деревянные мосты с железобетонной плитой. М.: Транспорт, 1979. 160 с.
9 Кулиш В.И., Белуцкий И.Ю., Быков Б.С., Цуканов В.П. Опыт проектирования, строительства и эксплуатации деревян-

ных мостов с железобетонной плитой // Автомобильные дороги. 1982. № 10. С. 7–9.
10 Белуцкий И.Ю., Глибовицкий Ю.С., Кулиш В.И. Экспериментальное исследование гибридных клееных балок // Сб. 

тр. ХабПИ Общетехнические науки. Хабаровск, 1972.
11 Белуцкий И.Ю. Об эффективности клееных армированных конструкций // Известия ВУЗов, раздел «Строительство 

и архитектура». № 2. 1972.
12 Дмитриев П.А. Конструкции из дерева и пластмасс. Специальный выпуск. Автодорожные и пешеходные мосты. 

Оренбург: ИПК «Газпромпечать» ООО «Оренбурггазсервис», 2002. 192 с.

ревянными балками, в том числе балочные 
пролеты:

– с составными прогонами из бревен и 
брусьев; 

– из дощато-брусчато-нагельно-гвоздевых 
блоков с железобетонной плитой;

– из клееных балок заводского изготовле-
ния с железобетонной плитой проезжей части.

Основным преимуществом исследуемых 
конструкций перед известными решениями 
является защищенность несущих деревянных 
элементов от внешних воздействий монолит-
ной железобетонной плитой проезжей ча-
сти, что существенно повышает их долговеч-
ность. Другая их особенность – совместная 
работа железобетонной плиты и деревянной 
конструкции, обеспечивающая снижение ма-
териалоемкости составляющих элементов. 
При этом большое значение в обеспечении 
совместной работы железобетонной плиты и 
несущих деревянных конструкций приобрета-
ют связующие элементы, изучение работы ко-
торых и разработка рекомендаций по приме-
нению которых становится одной из основных 
задач предмета исследования.

МАТЕРИАЛЫ И МЕТОДЫ
Соединительные элементы деревобе-

тонных конструкций
Статья [7] приводит обширную информа-

цию о применении ДБК в США в XX в. Пер-
вый мост с балками Т-образного сечения был 
построен в 1924 г. в городе Сиэтле. К 1943 г. 
было построено более 180 подобных сооруже-
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ний. Указывается, что в период 1940-х –1950-х 
годов достаточно широко производилась ре-
конструкция деревянных мостов (127 штук) в 
деревобетонные в штате Калифорния. ДБК 
применяются достаточно широко и в насто-
ящее время. Подавляющее большинство их 
находятся в относительно хорошем состоя-
нии, особенно если учесть, что многие из них 
эксплуатируются более 50 лет. Авторы статьи 
также отмечают некоторые недостатки, прояв-
ляющиеся при длительной эксплуатации та-
ких конструкций: трещины в бетонном или ас-
фальтовом покрытии, разрушение древесины, 
коррозия стали и механические повреждения 
древесины и бетона. Отмечается, что избе-
жать подобной деградации конструкции мож-
но с помощью более тщательного конструиро-
вания свесов бетонной плиты и качественной 
антисептической обработкой древесины.

Появление конструктивных решений де-
ревобетонных конструкций на основе при-
менения для соединения бетонной плиты с 
деревянными балками системы гвоздей и 
стальных скоб (1922 г.) и стальных Z-профи-
лей и I-профилей в качестве системы меж-
слойного соединения (1939 г.) приведены в 
статье [8]. Статья указывает на применение 
конструкций такого типа соединений в разных 
странах (США, Новая Зеландия, Австралия, 
Швейцария, Австрия, Скандинавские страны) 
на протяжении всего XX в.

Статья [9] полностью посвящена дерево-
бетонным конструкциям с клеевым соеди-
нением. Особенностью такого соединения 
является возможность предварительного изго-
товления бетонных плит. При этом древесина 
и бетон соединяются исключительно клеем, 
без использования металлических соедини-
телей. Особое внимание при этом уделяется 
непрерывности соединения. В качестве клея 
используется сравнительно современный по-
лимерный раствор, а также эпоксидная смола. 
Оба клея оказались пригодными, хотя поли-
мерные растворы продемонстрировали значи-
тельные преимущества по сравнению с менее 
вязким эпоксидным клеем. Из недостатков 
соединения можно отметить высокие требо-
вания к обработке склеиваемых поверхностей 
дерева и бетона.

Разрушения в клеевых соединениях могут 
возникать из-за недостаточной подготовки по-
верхности контакта, неправильного выбора 
или нанесения клея, а также воздействия вла-

13 Educational Materials for Designing and Testing of Timber Structures. Handbook 1: TimberStructures. 2008. pp. 63-227.23.

ги. Если связь между древесиной и бетоном 
нарушается, это может привести к разделению 
элементов, снижению несущей способности и 
жесткости. Исследования определили, что до-
бавление стержней и пластин в клееные сое-
динения древесины с бетоном не увеличивает 
несущую способность.

Изучение [10] показало, что в случае кле-
евых соединений результаты испытаний не-
обходимо интерпретировать и использовать 
с осторожностью. Было установлено, что 
прочность на сдвиг сильно зависит от разме-
ра соединения и отражает не непосредствен-
но прочность адгезии, а скорее когезионную 
прочность бетона на линии соединения. На-
дежное определение жесткости соединения 
оказалось затруднено из-за большого разбро-
са результатов.

Подробная информация о соединителях в 
виде труб, заделанных в массив бетона и де-
рева, представлена в статье [11]. В результа-
те своих исследований авторы делают такие 
выводы: 1. Жесткость и несущая способность 
соединения при увеличении диаметра труб 
увеличиваются. 2. Предельные нагрузки на 
сдвиг, наблюдаемые в данном исследовании, 
варьируются от 46 до 104 кН на один соедини-
тель, что подходит для конструкций мостов с 
малой и средней длиной пролета. 

Особое внимание причинам и механиз-
мам разрушения соединительных элементов 
деревобетонных конструкций уделяется в 
работах13 [12]. Отмечается, что в ДБК винто-
вые соединения часто выходят из строя из-за 
того, что винты вырываются из древесины или 
бетона. Испытаниями на сдвиг установлена 
связь между прочностью на сдвиг и глубиной 
заделки. Результаты эксперимента показали, 
что для предотвращения разрушения глубина 
заделки должна быть в 7,33 раза больше диа-
метра винта. 

Пазовые соединения создаются путем вы-
резания пазов в древесине и последующего 
заполнения их бетоном плиты. Слабость в сое-
динениях с пазами может возникнуть из-за об-
жатия волокон древесины вокруг паза, что при-
водит к снижению их прочности и жесткости. 
Область вокруг паза также может быть уязви-
мой к растрескиванию и расщеплению. Сдви-
говое разрушение бетона выемки доминирует 
в механизме разрушения ДБК, а длина выемки 
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оказывает значительное влияние на несущую 
способность соединений при сдвиге [12]. 

Соединения с помощью вертикальных пер-
форированных пластин, половина высоты ко-
торых вклеивается в паз деревянной балки, 
а другая половина входит в массив железо-
бетонной плиты, рассмотрены в статье [13]. 
Отмечается высокая эффективность такого 
решения, но также авторами выделена низкая 
пластичность соединения из-за хрупкого раз-
рушения клея в деревянном пазе.

История деревобетонных пролетных строе-
ний мостов в нашей стране связана с внедре-
нием в строительное производство клееной 
древесины. Первый мост с деревобетонны-
ми пролетными строениями14 был построен в 
1964 г. С начала 60-х и до конца 80-х гг. про-
шлого столетия в СОЮЗДОРНИИ, СибАДИ, 
Хабаровском политехническом институте и 
других научных организациях проводились ис-
следования и опытно-конструкторские рабо-
ты по совершенствованию комбинированных 
пролетных строений. Разработано достаточно 
много конструкций с монолитными и сборными 
плитами, с различными типами связей между 
балками и плитами15,16,17,18,19 [6, 14, 15].

Существенный вклад в исследования со-
единительных элементов в деревобетонных 

14 Кулиш В.И., Белуцкий И.Ю., Быков Б.С., Цуканов В.П. Опыт проектирования, строительства и эксплуатации деревян-
ных мостов с железобетонной плитой ... С. 7–9.

15 Кулиш В.И. Клееные деревянные мосты с железобетонной плитой. ...160 с.
16 Кулиш В.И., Белуцкий И.Ю., Быков Б.С., Цуканов В.П. Опыт проектирования, строительства и эксплуатации деревян-

ных мостов с железобетонной плитой ... С. 7–9.
17 Белуцкий И.Ю., Глибовицкий Ю.С., Кулиш В.И. Экспериментальное исследование гибридных клееных балок. ...1972.
18 Белуцкий И.Ю. Об эффективности клееных армированных конструкций. ... 1972.
19 Дмитриев П.А. Конструкции из дерева и пластмасс.  ... 192 с.
20 Мельников Ю.О. Определение несущей способности объединенных деревобетонных балок. ... 1968.
21 Его же. Влияние податливости связей на прочность и жесткость деревобетонных мостовых балок. ... С. 35–45.
22 Ковтонюк В.А., Мельников Ю.О. Конструкции и выбор типов связей в объединенных деревобетонных мостовых 

балках.  ... С. 79–89.
23 Шумахер А.В. Экспериментальное исследование жесткости нагельных связей объединенных деревобетонных балок 

под действием многократно-повторной нагрузки. ... С.30–43.
24 Кулиш В.И. Клееные деревянные мосты с железобетонной плитой. ...160 с.
25 Кулиш В.И., Белуцкий И.Ю., Быков Б.С., Цуканов В.П. Опыт проектирования, строительства и эксплуатации деревян-

ных мостов с железобетонной плитой ... С. 7–9.
26 Белуцкий И.Ю., Глибовицкий Ю.С., Кулиш В.И. Экспериментальное исследование гибридных клееных балок. ...1972.
27 Белуцкий И.Ю. Об эффективности клееных армированных конструкций. ... 1972.
28 Дмитриев П.А. Конструкции из дерева и пластмасс.  ... 192 с.
29 Ковтонюк В.А., Мельников Ю.О. Конструкции и выбор типов связей в объединенных деревобетонных мостовых 

балках.  ... С. 79–89.
30 Educational Materials for Designing and Testing of Timber Structures. Handbook 1: TimberStructures. 2008. pp. 63-227.23.

пролетных строениях мостов внесли под ру-
ководством проф. К.Х. Толмачева ученые Си-
бАДИ Ю.О. Мельников20,21,22, А.В. Шумахер23; 
Хабаровского политехнического института 
В.И. Кулиш, И.Ю. Белуцкий и др.24,25,26,27, П.А. 
Дмитриев28, В.П. Стуков [6,14, 15, 16, 17].

В работе29 Ю.О. Мельникова и В.А. Ковто-
нюка дана оценка применяемых типов связей 
для объединенных деревобетонных мостовых 
балок, при этом в виду очень жесткого техно-
логического режима склеивания железобетон-
ной плиты и деревянных балок отрицается 
возможность применения между ними клее-
вых соединений. 

Использование соединений плиты и балок 
при помощи врубок (пазов), широко приме-
няемых в США и Канаде30, из-за переменной 
податливости соединений и недостаточной 
несущей способности их на сдвиг, рекомендо-
ваны для пролетов до 10 м. В итоге авторами 
предложены металлические связи сдвига трех 
типов: гибкие нагельные связи в виде отдель-
ных цилиндрических нагелей, в виде петле-
вых выпусков и пластинчатых нагелей; полу-
жесткие связи в виде неравнобоких уголков, 
тавров и швеллеров, закрепленных в балках 
посредством разного типа глухарей; и жесткие 
связи малой податливости. В конечном итоге 
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для средних пролетов 15–20 м рекомендова-
ны гибкие связи сдвига в виде вертикальных 
цилиндрических нагелей, вклеиваемых в де-
ревянные балки эпоксидным клеем. В рабо-
те приводятся графики изменения несущей 
способности деревобетонной балки в зависи-
мости от податливости связей сдвига в пре-
делах от балки, лишенной связей, до балки, 
лишенной сдвига. Для балок с вертикальны-
ми цилиндрическими нагелями установлены 
допустимые пределы податливости связей 
из стержней арматуры А-III. Указано, что от-
ступления от указанных пределов в сторону 
снижения податливости увеличивает расход 
металла для связей, а повышение податливо-
сти уменьшает эффект сопротивления дере-
вобетонных сечений действующим усилиям и 
приводит к перерасходу древесины. 

Как показало время, предпочтение в нашей 
стране было отдано цилиндрическим нагелям, 
вклеиваемым в деревянные балки эпоксид-
ным клеем. Разработанные рекомендации 
по виду и нормам размещения нагелей были 
закреплены в СНиПе. В известных публикаци-
ях31 [6,14,15], кроме рекомендуемых соедине-
ний, предлагается применение цилиндриче-
ских нагелей с головками петлевых выпусков, 
арматурных стержней, наклонно вклеенных в 
балки без практических рекомендаций. Недо-
статком рассмотренных нагельных соедине-
ний является консольная схема работы нагеля 
с защемлением его как в теле железобетонной 
плиты, так и в теле деревянной конструкции 
(прогоне, клееной балке т.п.), что существен-
но уступает двухопорному закреплению и 
работе нагеля по схеме двухопорной балки. 
В результате предложена конструкция соеди-
нения с использованием стальных накладок, 
закрепляемых к деревянной основе горизон-
тальными болтами (нагелями), с консольными 
выступами и отверстиями в них для пропуска 
арматурных стержней и стержней-упоров же-
лезобетонной плиты [18]. Данная конструкция 

31 Дмитриев П.А. Конструкции из дерева и пластмасс. ... 192 с.
32 Патент № RU 35636 U1 Российская Федерация, МПК E01D 2/04. Пролетное строение с составными прогонами из 

бревен и железобетонной плитой: № 2003129340/20: заявл. 06.10.2003: опубл. 27.01.2004 / В.А. Уткин, В.И. Пузиков, 
Е.Ю.Селезень. EDN GIWAKK.

33 Патент № RU 2766385 C1 Российская Федерация, МПК E01D 2/00. Деревобетонное пролетное строение с состав-
ными прогонами из брусьев и железобетонной плитой: № 2021110129: заявл. 13.04.2021: опубл. 15.03.2022 / В.А. Уткин. 
EDN XYVRJK.

34 Уткин В.А., Пузиков В.И., Казанцев Б.И., Каретников М.Ю. О применении древесины для строительства мостов. ... 
2014.

35 Уткин В.А., Пузиков В.И., Казанцев Б.И., Каретников М.Ю. О применении древесины для строительства мостов. ... 
2014.

соединения отличается от известных нагель-
ных соединений с консольным режимом ра-
боты наиболее эффективным балочным ре-
жимом. Ожидаемый эффект может перекрыть 
дополнительные затраты, связанные со сталь-
ными накладками. Аналогичные конструкции 
соединений подтверждены патентами РФ32,33.

Опыт строительства и содержания 
деревянных мостов в Омской области 
под современные нагрузки

Основные результаты в области опытного 
проектирования и строительства современ-
ных деревянных мостов в Омской области 
приведены в сборнике «Мосты и дороги»34. В 
составе выводов по работе следует отметить 
следующее: 

– разработана и внедрена в практику стро-
ительства эффективная конструкция доща-
то-гвоздевых пролетных строений мостов для 
дорог IV и V технических категорий и дорог 
муниципальных образований с обеспечением 
грузоподъемности под нагрузку А11 и НК-80;

– срок службы мостов из ДГБ при соблю-
дении нормативной эксплуатации и обслужи-
вании может быть обеспечен не менее 50 лет.

Деревобетонные пролетные строе-
ния с составными прогонами из бревен 
(брусьев)

Как известно, возможности применения 
разбросных и сосредоточенных прогонов за-
висят от длины и диаметра стандартных бре-
вен-заготовок, длина которых не превышает 
стандартных 7 м и не позволяет выполнить 
условие СП 35. 13330.2011, согласно которо-
го расстояние между промежуточными опо-
рами в свету при наличии карче хода следует 
назначать не менее 15 м. На этом основании 
составные пролеты из семиметровых бревен 
(брусьев) под современные нагрузки возмож-
но применять только для сопрягаемых бере-
говых пролетов35. Для пролетных строений из 
древесины длиной 15 м и более необходимы 
специальные разработки. В соответствии с 
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этими требованиями в порядке эксперимен-
та были разработаны пролетные строения 
длиной 15 м с составными прогонами из бре-
вен (брусьев) и железобетонной плитой про-
езжей части, включенной в совместную ра-
боту с прогонами, под нагрузки А11 и НК80. 
Особенности данных конструкций, в отличие 
от ранее известных, состоят как в способах 
объединения бревен (брусьев) между собой 
по длине и по высоте, так и между составной 
деревянной конструкцией и железобетонной  
плитой36,37.

Возможности применения составных про-
гонов и железобетонной плиты проезжей ча-
сти в совместной работе при пролетах 15 м 

36 Патент № RU 35636 U1 Российская Федерация. 
37 Патент № RU 2766385 C1 Российская Федерация. 

были исследованы при строительстве опыт-
ного моста через р. Нягов на автомобильной 
дороге IV технической категории. В качестве 
несущих балок приняты четырехъярусные со-
ставные прогоны из бревен диаметром 30 см, 
в качестве соединительных элементов бревен 
– гребенчатые нагельные соединения, а для 
объединения монолитной железобетонной 
плиты с прогонами применены глухие цилин-
дрические нагели диаметром 16 мм, вклеива-
емые в верхнюю поверхность прогона. Кон-
струкция пролетного строения приведена на 
рисунке 1, процессы изготовления прогонов 
и плиты проезжей части – на фотографиях  
(рисунки 2, 3, 4).

Рисунок 1 – Поперечное сечение пролетного строения моста через р. Нягов длиной 15 м
 с составными прогонами из бревен и монолитной железобетонной плитой 

Источник: составлено авторами.

Figure 1 – Cross section of the bridge span across the Nyagov River, 15 m long, 
composite beams made of logs and monolithic reinforced concrete slab.

Source: completed by authors.
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Рисунок 2 – Изготовление составных прогонов из бревен длиной 15 м 
Источник: составлено авторами.

Figure 2 – Manufacturing process of composite beams based on the use of logs 15 m long.
Source: completed by authors.

Рисунок 3 – Изготовление железобетонной плиты проезжей части 
(опалубочные работы и устройство нагельных соединений) 

Источник: составлено авторами.

Figure 3 – Manufacturing reinforced concrete driveway slab 
(formwork and nail joints).

Source: completed by authors.
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Рисунок 4 – Испытание моста через р. Нягов. 
Установка временной нагрузки
Источник: составлено авторами.

Figure 4 – Testing the bridge over the Nyagov River. 
Temporary load application

Source: completed by authors.

38 Мельников Ю.О. Определение несущей способности объединенных деревобетонных балок. ... 1968.

Соединение бревен по высоте содержит 
стальные накладки и жестко закрепленные в 
них сваркой цилиндрические глухие нагели, 
вклеиваемые в тело окантованных бревен, со-
прягаемых между собой посредством наложе-
ния окантованных поверхностей друг на друга, 
зеркального совмещения стальных накладок, 
установки стяжных болтов и сварки кромок 
стальных накладок фланговыми швами (см. 
рисунок 2). Соединение бревен по длине вы-
полняется посредством двухсторонних боко-
вых накладок и стальных болтов. Объединение 
составных прогонов с монолитной железобе-
тонной плитой посредством глухих цилиндри-
ческих нагелей представлено на рисунке 3.

Работа конструкции деревожелезобетон-
ного пролетного строения была проверена 
статическими и динамическими испытаниями 
моста временной нагрузкой (см. рисунок 4). 
Результаты испытаний пролётного строения 
L=15.0 м показали, что железобетонная плита 
эффективно включается в совместную рабо-
ту с прогонами. При всех схемах загружения 
отмечено соответствие результатов экспери-
ментального исследования и теоретического 
расчёта. Полученные результаты подтвердили 
проектные характеристики жёсткости дерево-
железобетонного пролётного строения с со-
ставными прогонами из бревен. 

В качестве аналога, приведенного выше 
решения, может найти применение в строи-
тельстве конструкция пролетного строения с 
составными прогонами из брусьев и железо-
бетонной плиты38, отличающейся от прототипа 
тем, что многоярусные прогоны составлены 
из брусьев, плотно уложенных друг на друга и 
объединенных между собой по боковым пло-
скостям парными стальными накладками и 
сквозными болтами как в местах поперечных 
стыков, так и по продольным швам, причем 
для объединения составных прогонов с моно-
литной железобетонной плитой верхние бру-
сья прогонов снабжены закрепленными к ним 
на болтах и распределенными с определен-
ным интервалом по длине пролета стальными 
парными накладками с выступами и отверсти-
ями для пропуска гибких стержневых упоров. 

Применение составных прогонов из бруса и 
объединение их для совместной работы между 
собой и с монолитной железобетонной плитой 
парными стальными накладками позволяет 
существенно упростить процесс изготовления 
прогонов, снизить трудоемкость устройства 
соединений, повысить их надежность и до-
ступность при эксплуатации за счет примене-
ния горизонтальных цилиндрических нагелей. 
При этом наиболее прогрессивным решением, 
отвечающим требованиям совместной работы 
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железобетонной плиты проезжей части и несу-
щей деревянной конструкции, может быть де-
ревобетонное пролетное строение из клееных 
балок заводского изготовления и включенной 
в совместную работу с ними железобетонной 
плиты из монолитного железобетона посред-
ством стальных парных накладок с выступами 
для размещения в плите стержневых упоров.

Опыт деревобетонных мостов с клее-
ными балками и железобетонной плитой

50 лет назад в учебнике39 проф. Е.Е. Гибш-
ман отметил: «В США широко применяют кон-
струкции с клееными балками прямоугольного 
сечения, покрытыми сверху железобетонной 
плитой проезжей части, бетонируемой на ме-
сте и связываемой с балками с помощью ме-
таллических выпусков, прикрепленных к бал-
кам и входящих в бетон». Эти прогрессивные 
конструкции не нашли достойного применения 
в дорожном строительстве нашей страны до 
сих пор, хотя в 60–70-е годы более 100 мостов 
с клееными балками полигонного изготовле-
ния и деревянной проезжей частью были по-
строены в Архангельской области и республи-
ке Коми40. При этом построенные с деревянной 
проезжей частью и деревянными опорами 
мосты выходили из строя значительно рань-
ше установленного срока 25-летней службы 
для деревянных мостов, в то время как кле-
еные балки оставались пригодными для по-
вторного применения, но уже на построечных  
дорогах.

39 Гибшман Е.Е. Проектирование деревянных мостов. ... 272 с.
40 Уткин В.А., Пузиков В.И., Казанцев Б.И., Каретников М.Ю. О применении древесины для строительства мостов.  ... 

2014.

В то время вопросами совершенствования 
деревянных мостовых конструкций занима-
лись многие проектные и научные коллекти-
вы страны, но приоритет в области мостово-
го строительства был отдан железобетонным 
мостам. Применение же деревянных мостов 
на автомобильных дорогах остановилось и не 
получило развития, а приобретенные за ру-
бежом заводы по изготовлению современных 
клееных конструкций обслуживают в настоя-
щее время запросы промышленно-граждан-
ского строительства.

Однако применение клееных балок завод-
ского изготовления, отличающихся высоким 
качеством и индустриальностью изготовления, 
надежностью и долговечностью при выполне-
нии необходимых защитных мероприятий и 
устройстве монолитной железобетонной пли-
ты проезжей части, в состоянии обеспечить 
сопоставимый с железобетонными мостами 
срок службы. Это позволит существенно сни-
зить трудозатраты, связанные с изготовлени-
ем, транспортом, монтажом достаточно трудо-
емких и дорогих железобетонных конструкций, 
заменив их более легкими и доступными кон-
струкциями лесного производства и конструк-
циями из монолитного железобетона.

На рисунке 5 представлена конструкция 
заявляемого деревобетонного пролетного 
строения из клееных балок, включенных в 
совместную работу с железобетонной плитой 
проезжей части.

Рисунок 5 – Деревобетонное пролетное строение с балками
из клееной древесины заводского изготовления.

Поперечное сечение 
Источник: составлено авторами.

Figure 5– Timber-concrete span structure with beams
of factory-made laminated timber.

Cross section.
Source: completed by authors.
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Рисунок 6 – Деревобетонное пролетное строение с балками
из клееной древесины заводского изготовления.

Сечение по А-А на длине полупролета
Источник: составлено авторами.

Figure 6– Timber-concrete span structure with beams
of factory-made laminated timber.

A-A cross-section at the half span length.
Source: completed by authors.

Рисунок 7 – Поперечное сечение деревобетонной секции пролетного строения
 с узлом объединения ж.б. плиты и клееных балок. Узел Б-Б

Источник: составлено авторами.

Figure 7 – The cross-section of a timber-concrete section of a span with a joint of a
 reinforced concrete slab and glulam beams. Node B-B.

Source: completed by authors.

Пролетное строение (рисунки 5, 6, 7) со-
ставлено из объединенных попарно клееных 
балок 1, установленных на опоры с учетом 
поперечного уклона и объединенных монолит-
ной железобетонной плитой 2 с устройством 
гидроизоляции и ездового полотна, причем 
для совместной работы клееных балок 1 с мо-
нолитной железобетонной плитой 2 верхние 

пояса клееных балок снабжены закреплен-
ными к ним на болтах 8 и распределенными с 
определенным интервалом по длине пролета 
стальными парными накладками 7 с выступа-
ми 9 и гибкими упорами 10. 

При этом устройство горизонтальных диа-
фрагм в опорных зонах устранит перенапря-
жение и сохранность опорных зон и сечений.
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Рисунок 8 – Общий вид моста через р. Тевриз на участке 76+150 км
Источник: составлено авторами.

Figure 8 – General view of the bridge over the Tevriz River
Source: completed by authors.

41 Уткин В.А., Пузиков В.И., Казанцев Б.И., Каретников М.Ю. О применении древесины для строительства мостов. ... 
2014.

Пролетные строения из доща-
то-брусчато-нагельно-гвоздевых блоков 
с железобетонной плитой проезжей ча-
сти

Как известно41, в Омской области в период 
с 2003 г. по настоящее время был построен 
целый ряд мостов под современные нагрузки 
с пролетными строениями из дощато-гвозде-
вых блоков. В практику строительства была 
внедрена деревянная конструкция пролетных 
строений пролетом 15 м для дорог IV и V тех-
нической категории с обеспечением расчетной 
грузоподъемности под нагрузку А11 и НК-80. 
Изготовление конструкций не требовало слож-
ного вспомогательного оборудования, отли-
чалось простотой строительных процессов и 
возможностью использования местных рабо-
чих кадров.

Опыт содержания и эксплуатации мостов 
в течение 15 лет, результаты двух испытаний 
временной нагрузкой позволил положительно 
оценить их состояние в условиях действую-
щих нагрузок, выявить некоторые недостатки 
первоначальной конструкции, подтвердить 
проектные характеристики и внести предло-
жения по дальнейшему совершенствованию 
этих решений. Общее состояние построен-
ных и эксплуатируемых в настоящее время в 
Омской области деревянных мостов с доща-
то-нагельно-гвоздевыми блоками пролетных 

строений можно считать удовлетворяющим 
современным требованиям к мостам и нагруз-
кам. На рисунке 8 представлен общий вид мо-
ста через р. Тевриз, построенного в 2016 г.

Мост состоит из пяти пролётов с ездой по-
верху, запроектирован в соответствии с требо-
ванием СП 35.13330.2011. п.6.11 для деревян-
ных мостов под нагрузку А11, НК-80. Полная 
длина моста составляет 76,5 м. Полная шири-
на моста (расстояние между внутренними гра-
нями перил) – 11,30 м. Общая толщина слоев 
проезжей части составляет 0,19 м. Все пролё-
ты моста перекрыты дощато-гвоздевыми бло-
ками коробчатого сечения индивидуального 
проектирования. В поперечном сечении раз-
мещено четыре блока с расстоянием между 
осями по 2,3 м. Срок службы, рекомендован-
ный СП35.13330.2011, составляет 35 лет для 
деревянных мостов. Общее состояние моста 
оценивается службами в настоящее время как 
удовлетворительное и ремонтнопригодное. 

Автодорожный мост через р. Малый Тевриз 
(рисунок 9) на участке 75+300 км автомобиль-
ной дороги IV технической категории «Боль-
шие Уки – Тевриз» в том же районе Омской 
области был введен в эксплуатацию в 2013 г. 
Срок эксплуатации моста 11 лет. Отличается 
от предыдущего моста наибольшим числом 
характерных для данной конструкции повреж-
дений.
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Рисунок 9 – Общий вид моста через р. Малый Тевриз на 75+300 км
Источник: составлено авторами.

Figure 9 – General view of the bridge over the MalyTevriz River
Source: completedbyauthors.

Мост рассчитан на временные вертикаль-
ные нагрузки А11, НК-80 в соответствии с  
СП 35.13330.2011 «Мосты и трубы». Пролё-
ты перекрыты дощато-гвоздевыми блоками 
коробчатого сечения индивидуальной проек-
тировки с усилением нижних поясов в сере-
дине пролета дополнительным рядом бру-
са, что позволило разместить в поперечном 
сечении три блока вместо четырех на мосту 
через р. Тевриз (см. рисунок 8). В обоих мо-
стах пояса пролетного строения выполнены 
из брусьев сечением 175 х 150 мм. Пилома-
териал – древесина сосны. Соединительными 
элементами являются гвозди, нагели и стяж-
ные болты, удовлетворяющие требованиям  
ГОСТ 4028–63, ГОСТ 5781–82. Плита проез-

жей части представляет собой деревянную 
деревоплиту из брусьев 150 х 150 мм, объеди-
нённую с дощато-гвоздевыми блоками стяж-
ными болтами и нагелями.

При этом проезжая часть построенных мо-
стов с поперечной брусчатой деревоплитой, по-
дуклонкой из пескоцемента и железобетонными 
плитами дорожного покрытия не обеспечивает 
качественную защиту деревоплиты от увлаж-
нения, особенно в местах повреждения гидрои-
золяции, размещения колесоотбойного бруса и 
тротуаров, хотя в целом защищает дощато-гвоз-
девые блоки от прямого увлажнения осадками.

Характерные повреждения моста пред-
ставлены на рисунках 10, 11, 12, 13.
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Рисунок 10 – Следы протечек воды и мест гниения поперечного настила у шкафной стенки
Источник: составлено авторами.

Figure 10 – Evidence of water leaks and areas of rotted cross decking at the bank abutment.
Source: completedbyauthors.
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Рисунок 11 – Следы протечек воды и мест гниения поперечного настила над промежуточной опорой
Источник: составлено авторами.

Figure 11 – Evidence of water leaks and rotted areas in the cross deck above the intermediate abutment.
Source: completed by authors.
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Рисунок 12 – Следы протечек воды и мест гниения стенки из перекрестных досок
Источник: составлено авторами.

Figure 12 – Evidence of water leaks and rotting areas in the cross-board wall.
Source: completed by authors.

Рисунок 13 – Разрушение колесоотбойного бруса, пораженного гнилью
Источник: составлено авторами.

Figure 13 – Destruction of wheel block affected by rot.
Source: completed by authors.
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Рисунок 14 – Поперечное сечение дощато-гвоздевого пролетного строения  
со сборной железобетонной плитой проезжей части

Источник: составлено авторами.

Figure 14 – Cross section of board-and-nail span with precast reinforced concrete roadway slab
Source: completed by authors.

По результатам обследования данных 
мостов, выполненного проектно-исследова-
тельской фирмой «ПИК» в 2024 г., можно за-
ключить, что сооружения находятся в удовлет-
ворительном и ремонтнопригодном состоянии. 
По мосту допускается пропуск автотранспорта 
при движении в неконтролируемом потоке по 
схеме А11, НК 80. Межремонтный срок опре-
делен в 8 месяцев.

Однако обращают на себя следующие ре-
комендации проектировщиков:

а) по проезжей части: 1 – требуется пе-
рекладка плит проезжей части с учетом обе-
спечения нормативного продольного и по-
перечного уклонов; 2 – требуется замена 
гидроизоляционного покрытия; 3 – требуется 
замена колесоотбойного бруса;

б) по пролетным строениям требуется:  
1 – замена поврежденных брусьев; 2 – замена 
поперечного настила; 3 – очистка от коррозии 
и покраска болтов.

При этом сохранность несущих доща-
то-гвоздевых блоков практически обеспечива-
ется за счет конструктивных мероприятий без 
повреждений и может быть гарантирована на 
проектный срок эксплуатации и содержания. 

Вполне очевидно, что отмеченные повреж-
дения и дефекты связаны с недостаточными 
защитными свойствами проезжей части мо-
стов. В этих условиях необходимо проведение 
постоянных защитных мероприятий с увели-
чением затрат по содержанию и капитальному 
ремонту построенных мостов. 

В случае капитального ремонта мо-
жет быть предложена конструкция проез-

жей части из сборных железобетонных плит 
специального изготовления, уложенных по-
перек на всю ширину моста на несущие до-
щато-брусчато-нагельно-гвоздевые блоки с 
объединением их между собой над средним 
блоком продольным швом из монолитного 
железобетона (рисунок 14). При этом вме-
сто конструкции пролетного строения с че-
тырьмя дощато-гвоздевыми блоками может 
быть применена конструкция, содержащая 
3 блока с усиленными поясами. Данная кон-
струкция позволит существенно снизить ма-
териалоемкость древесины, уменьшить тру-
дозатраты и стоимость, увеличить защитные 
свойства, а следовательно, долговечность 
пролетного строения. Все это в целом отве-
чает современным требованиям, связанным 
с обеспечением жизнестойкости, надежности, 
срока службы и капитальности деревянных  
мостов.

Опыт проектирования и строительства де-
ревобетонных мостов с клееными балками 
сталежелезобетонных мостов указывает на 
эффективность включения железобетонной 
плиты проезжей части в совместную работу с 
главными балками. Основным препятствием 
для конструктивного объединения монолитной 
железобетонной плиты с блоками ДГБ для ра-
боты на сдвиг было отсутствие способов таких 
соединений, кроме известных нагельных. Од-
нако реализовать данные соединения в виду 
насыщенности верхних брусчатых поясов ДГБ 
поперечными нагельными скреплениями прак-
тически невозможно.
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Рисунок 15 – Поперечное сечение дощато-гвоздевого пролетного строения с монолитной
 железобетонной плитой проезжей части:

а – общий вид; б – конструкция отдельного блока;
в – конструкция объединения дощато-гвоздевых блоков с железобетонной плитой

Источник: составлено авторами.

Figure 15 – Cross-section of board-and-nail span with monolithic reinforced concrete roadway slab.
а – general view; б – single block design;

в – design of jointed board-and-nail blocks and reinforced concrete slab.
Source: completed by authors.

а

б

в
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Сотрудниками кафедры мостов была за-
патентована конструкция42 (рисунок 15), со-
держащая комбинированные коробчатые 
несущие блоки из древесины и монолитной 
железобетонной плиты проезжей части, объ-
единенные для совместной работы гребенча-
тыми стальными накладками со стержневыми 
упорами.

Устройство объединения монолитной же-
лезобетонной плиты и дощато-гвоздевой кон-
струкции (рисунок 15, в) содержит гребенчатые 
парные стальные накладки 5, закрепляемые к 
брусьям 3 поясов сквозными стальными бол-
тами (нагелями) 4 для объединения поясов 
ДГБ со стенками. Входящие в монолитное 
тело железобетонной плиты 1 гребенчатые 
выступы 6 снабжены стержневыми упорами 
7, обеспечивающими совместную работу же-
лезобетонной плиты и блоков. Отверстия и 
вырезы гребенчатых выступов предназначены 
для пропуска арматурных стержней железобе-
тонной плиты. 

В отличие от конструкции на рисунке 14 
дощато-брусчато-нагельно-гвоздевые блоки 
изготовлены без двухслойного усиления верх-
него пояса перекрестными досками в виде от-
крытого сверху корытного профиля. 

Предложенная конструкция соединитель-
ных устройств ДГБ с железобетонной пли-
той проезжей части позволяет с наибольшим 
успехом применять деревобетонные пролет-
ные строения на основе совместной работы 
железобетонной плиты и дощато-брусчато-на-
гельно-гвоздевых блоков. Можно с уверенно-
стью утверждать о целесообразности их при-
менения на автомобильных дорогах в нашей  
стране.

Деревобетонные композитные конструк-
ции, хотя и обладают относительно неболь-
шой историей применения, являются пер-
спективным направлением в транспортном и 
гражданском строительстве. Они имеют ряд 
преимуществ в сравнении с железобетонными 
и деревянными конструкциями и способны за-
нять достойное место в мостостроении. 

РЕЗУЛЬТАТЫ
Установлено, что многовековой опыт при-

менения древесины в мостостроении указал 
на необходимость защиты мостовых соору-
жений от увлажнения осадками в виде дождя 

42 Патент № RU 2731968 C1 Российская Федерация, МПК E01D 2/04. Деревобетонное пролетное строение из до-
щато-брусчато-нагельно-гвоздевых блоков с железобетонной плитой, включенной в совместную работу с блоками:  
№ 2019117816: заявл. 07.06.2019: опубл. 09.09.2020 / В.А. Уткин, И.И. Готовцев. EDN CMPADP.

и мокрого снега, что принуждало в далеком 
прошлом устраивать над деревянными мо-
стами крыши. Длительный период в качестве 
защитных мероприятий деревянных мостов 
использовали антисептирование древесины. 
Особенно эффективно этот метод защиты 
проявил себя в железнодорожных мостах при 
пропитке шпал и мостового бруса креозотом. 
Но с внедрением в практику железнодорожно-
го строительства железобетонных предвари-
тельно напряженных шпал потребность в про-
питке мостового бруса отпала, а пропиточные 
заводы ликвидированы. Вместе с этим исчез-
ла возможность попутного применения глубо-
кой пропитки для элементов деревянных ав-
тодорожных мостов, а способы поверхностной 
обработки деревянных конструкций на второ-
степенных автомобильных дорогах выполня-
ются с большими отступлениями и нарушени-
ями норм содержания мостов. Все это требует 
новых решений по применению древесины в 
дорожном строительстве.

Применение деревобетонных пролетных 
строений мостов с железобетонной проезжей 
частью, являющейся одновременно несущей 
конструкцией и защитной крышей для дере-
вянных конструкций, позволяет обеспечить 
требуемую долговечность и сохранность мо-
стовых сооружений в установленные норма-
тивные 50 лет. 

Практическое применение в настоящее 
время могут получить деревобетонные про-
летные строения мостов с: 

1) составными прогонами из бревен и 
брусьев; 

2) клееными балками заводского изготов-
ления и 

3) дощато-брусчато-нагельно-гвоздевыми 
блоками полигонного изготовления. 

При этом поверхностная обработка дере-
вянных конструкций водостойкими антисепти-
ками будет надежным средством для защиты 
от грибковых заболеваний всегда сухих и про-
ветриваемых элементов мостовых конструк-
ций.

ОБСУЖДЕНИЕ И ЗАКЛЮЧЕНИЕ
В сборнике «Дороги и мосты» дорожного 

агентства РОСАВТОДОР Выпуск 32/21 было 
отмечено: «В тесном сотрудничестве проек-
тно-исследовательской фирмы «ПИК» и ка-
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федры «Мосты» с КУ «УДХ Омской области 
в период с 2003 по 2013 г. были построены 
мосты с пролетными строениями длиной 15 м 
из дощато-гвоздевых блоков. Все деревянные 
конструкции мостов были изготовлены в ДРСУ 
«Знаменское». Открывалась новая страница 
в развитии и применении новых деревянных 
мостов при современных нагрузках. В данной 
статье приводятся результаты содержания 
построенных мостов. Отмечается их удовлет-
ворительное состояние, соответствие совре-
менным требованиям по нагрузкам, интен-
сивности движения. Вместе с тем обращает 
на себя внимание недостаточная защищен-
ность элементов деревянной проезжей части 
от увлажнения и последующего разрушения 
от гниения. Все это приводит к осложнению и 
удорожанию содержания моста, связанных с 
выборочной заменой непригодных элементов. 
Предлагаемые в статье новые решения по 
внедрению в производство деревобетонных 
пролетных строений исключают проявление 
отмеченных недостатков и повышают долго-
вечность и надежность мостов с применением 
древесины. 

К сожалению, в настоящее время «ОМ-
СКАВТОДОР» в сотрудничестве с кафедрой 
мостов СИБАДИ по развитию, совершен-
ствованию и применению деревобетонных 
мостов отказывает, ссылаясь на надежность 
известных и дорогих железобетонных мостов. 
Вместе с тем для обеспечения планируемого 
срока службы 50 лет уже построенных с де-
ревянной проезжей частью мостов в любом 
случае необходима реконструкция с заменой 
деревянной проезжей части с железобетон-
ными плитами покрытия на железобетонную с 
асфальтобетонным покрытием.

Таким образом, преимущества предлагае-
мых новых конструкций деревобетонных про-
летных строений для внедрения в дорожном 
строительстве очевидны.
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