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ОСОБЕННОСТИ СТРОИТЕЛЬСТВА МОСТОВ  

НА ЕВРОПЕЙСКОМ СЕВЕРЕ 

 
Показано, что в целях удешевления строительства мостов в северном регионе, на-

ряду с железобетонными и металлическими, следует строить современные деревян-

ные мосты из клееной древесины, в том числе с железобетонной плитой.  
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В мировой практике деревянное мостостроение занимает важное ме-

сто. Если плотность дорог и количество мостов достаточны для удовлетво-

рения текущих транспортных потребностей и перспективы, то необходи-

мость строительства новых мостов не столь остра и этот вопрос можно рас-

сматривать в чисто теоретическом плане. Однако если более 50 % мостов 

требуют реконструкции по причине недостаточной грузоподъемности или 

габарита проезжей части, то однозначно следует строить автодорожные 

мосты, тем более, что в России их плотность на 100 км2 в 25 раз меньше, 

чем в США [6, 10].  

За период с 1974 г. по 1998 г. (как и в настоящее время) парк мостов 

России претерпел значительные качественные и количественные изменения. 

Если в 1974 г. капитальные мосты составляли 13,2 %, остальные – деревян-

ные, то в 1998 г. этот показатель достиг 77,7 % [1]. Новые мосты строили 

только капитальными, а реконструируемые деревянные заменяли капиталь-

ными или трубами. 

В Архангельской области при росте протяженности дорог общего 

пользования соотношение мостов иное, чем в среднем по России. В 1974 г. 

капитальные мосты составляли 0,67 %, в 1998 г. – 13,12 %. В богатом лесом 

регионе мосты в подавляющем большинстве по-прежнему остаются дере-

вянными, что связано с объемами финансирования, производственными 

мощностями, сложными климатическими условиями и т. д. Плотность обла-

стной сети автомобильных дорог с твердым покрытием на 1000 км2 состав-

ляет 12,7 км [5, 8]. По расчетам института Гипродорнии, чтобы обеспечить 

устойчивую автотранспортную связь райцентров с областным, сельскими 

центрами и прочими населенными пунктами, этот показатель необходимо 

довести в среднем по области до 26,1 км на 1000 км
2
 территории [2]. В на-

стоящее время практически все  деревянные мосты  требуют  замены,  около  
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Рис. 1. Гистограмма протяженности автодорог по рай-

онам Архангельской области,    которые необходимо по-

строить в  ближайший период и до уровня ликвидации 

бездорожья: I – потребность в автодорогах до уровня ли-

квидации бездорожья; II  – предполагаемое строительст-

во;  1– Приморский;  2 – Мезенский; 3 – Онежский;  

4 – Холмогорский;  5 – Пинежский; 6 – Лешуконский;  

7 – Плесецкий; 8 – Виноградовский; 9 – Верхнетоем- 

ский; 10 – Каргопольский; 11 – Няндомский; 12 – Шен-

курский; 13 – Коношский; 14 – Вельский; 15– Устьян-

ский; 16 – Красноборский; 17 – Ленский; 18 – Котлас- 

                        ский;  19 – Вилегодский  районы 

 

Рис. 2. Гистограмма протяженности мостов на автодорогах 

по районам Архангельской области, которые необходимо 

построить в ближайший период и до уровня  ликвидации 

бездорожья: 1 – мосты на местных дорогах общего пользо-

вания;  2 – мосты на важнейших   дорогах общего пользова- 

                     ния; обозначения 1 – 19 см. на рис. 1 

24 % из них находятся в аварийном состоянии; часть капитальных мостов 

нуждается в реконструкции. 

Обработка материалов, представленных в Программе развития до-

рожного хозяйства Архангельской области до 2000 года [5], позволила по-

строить гистограммы протяженности автодорог и мостов по районам облас-

ти (рис. 1, 2). 

Европейский Север щедро одарен лесом и природными ископаемы-

ми. Для доставки их потребителям нужны современные автомобильные до-

роги. Работы по освоению нефти в районе Мезенской впадины считают в 

Правительстве России приоритетными, поэтому запланировано строитель-

 5 
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ство 260 км  дорог [2]. Для этой цели предполагается использовать трассу 

Лешуконское – Мезень. Особое место занимает промышленное освоение 

алмазов. В Приморском районе необходимо построить автодорогу Архан-

гельск – Поморье протяженностью 96 км. В интересах освоения природных 

ресурсов намечена реконструкция федеральной автомобильной дороги Мо-

сква – Архангельск. 

Объем работ по созданию транспортной сети автодорог, а следова-

тельно, и строительству мостов, может оказаться столь значительным, что с 

ним не справятся дорожно-мостовые организации области и возникнет не-

обходимость в принятии решений на государственном уровне. Выполнение 

Программы [5] даст области только 18,3 % автодорог, необходимых для ли-

квидации бездорожья. Объемы работ по строительству мостов на ближай-

ший период в наиболее «бездорожных» районах области (рис. 2) соизмери-

мы с объемом работ, выполненных  Управлением автомобильными дорога-

ми  Архангельской области «Архангельскавтодор» в  1994 г.,  когда были 

достигнуты наивысшие производственные показатели. 

Если строить капитальные мосты из железобетона, то при поставках 

материалов из центральных районов России и производственных возможно-

стях объем работ по Программе [5] может быть выполнен лишь за 11 лет. 

Вполне очевидно, что в мостостроение региона следует привлекать другие 

материалы, в том числе древесину. В практике зарубежного мостостроения 

широкое распространение получили разрезные балочные мосты с пролет-

ными строениями, в которых ребра из клееной древесины объединены с же-

лезобетонной плитой. В США и Канаде построены и успешно эксплуатиру-

ются десятки тысяч подобных мостов. При использовании железобетонной 

плиты значительно улучшаются технико-экономические и эксплуатацион-

ные показатели мостового сооружения. В деревожелезобетонной балке же-

лезобетонная плита работает на сжатие, а ребро из клееной древесины на 

растяжение. В железобетонной плите существенно лучше, чем в деревянной 

распределяется временная нагруз-

ка между балками пролетного 

строения, создается комфортный 

температурно-влажностный режим 

клееной древесины ребер, что по-

зволяет ее экономить. Пролетное 

строение становится капитальным 

с едиными сроками эксплуатации 

конструкционных элементов.  На-

гельное соединение ветвей балки 

надежно в работе, позволяет про-

ектировать деревожелезобетонные 

балки разной составности [9]. На 

рис. 3 представлен расход древе-

сины для случаев, когда нет связи 

между плитой и ребром (коэффи-

Рис. 3.  Расход клееной древесины на 

балки деревожелезобетонного пролетно-

го строения с габаритом проезжей части 

Г-8: 1 – типовой проект; 2 – 4 –  соот- 

                  ветственно 0; 0,5 и 0,8 
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циент составности  = 0) или используют их нагельное соединение, причем 

 = 0,5 и  = 0,8 – это нижняя и верхняя границы составности деревожеле-

зобетонной балки, которую при проектировании следует задавать объеди-

ненной конструкции (толщина плиты 15 см, шаг балок 1,4 м, нагрузки А11 и 

НК-80). Здесь же приведен расход клееной древесины на балки согласно 

типовым проектам ТП (810-Р и 810-Т). Из рисунка видно, что экономия 

клееной древесины зависит от составности комбинированного сечения бал-

ки, при использовании деревожелезобетонных балок она весьма значитель-

на, не менее 25 %.  

Из условий рационального армирования и технологии производства 

толщина железобетонной плиты должна составлять от 15 до 20 см.  

На рис. 4 приведены данные о рас-

ходе клееной древесины при изменении ша-

га балок поперек моста от 1,4 до 2, 6 м. Как 

видим, с увеличением шага балок экономия 

клееной древесины возрастает. При шаге 2,2 

и 2,6 м эти показатели практически одина-

ковы, а увеличение его более 2,2 м нежела-

тельно, поскольку усложняет армирование 

плиты.   

Транспортная сеть автомобильных 

дорог региона должна соответствовать по-

требностям производства не только в на-

стоящем, но и в будущем. В структуре эко-

номики области более 1/3 занимает лесопромышленный комплекс [5]. Спе-

цифика современной заготовки древесины предполагает освоение новых 

лесных массивов. Для этого требуются новые автодороги всесезонного 

пользования [7] и большое количество мостов. Здесь, как отмечалось  ранее,  

наряду с «традиционным» мостостроением следует смелее использовать 

древесину в современных мостовых  конструкциях, что позволит наращи-

вать объемы мостового строительства.  Эта проблема вполне разрешима  

вместе с созданием новых специализированных мостостроительных органи-

заций и налаживанием современного производства клееных конструкций. 

Строительство новых автомобильных дорог требует весьма значи-

тельных финансовых вложений, особенно на заторфованных территориях, к 

которым в основном относятся районы добычи природных ископаемых.  

Одним из путей снижения стоимости дорожного строительства является ис-

пользование существующих лесовозных дорог, утративших производствен-

ное значение вследствие вырубки леса, но проложенных по территории  

(или к ней) разработки природных ископаемых.   

Вся материковая часть Архангельской области пронизана сетью ле-

совозных дорог различной плотности, куда входят лесовозные автомобиль-

ные дороги и железные дороги узкой колеи (УЖД). По данным работы [4], 

их протяженность составляет 19,3 тыс. км. Только 14,7 % автодорог протя-

женностью 2468 км, имеющих гравийное покрытие, можно условно отнести  

Рис. 4. Изменение расхода 

клееной древесины в зависи-

мости от шага балок: 1 – 3 –  

     соответственно 0; 0,5; 0,8 

5* 
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Рис. 5. Гистограмма протяженности лесовозных дорог 

                   и по районам Архангельской области 

 

 

Рис. 6. Гистограмма протяженности мостов на лесовоз- 

               ных дорогах Архангельской области 

 

к дорогам круглогодичного действия. Дороги с другим типом покрытия яв-

ляются или частично круглогодичными, или сезонными. Лесовозные доро-

ги, после реконструкции до уровня автомобильных с твердым покрытием, 

могут выполнять различные функции, в том числе транспортную связь на-

селенных пунктов различной значимости как часть транспортной сети для 

освоения природных ресурсов и новых лесных массивов [3].  

На рис. 5 приведена гистограмма протяженности лесовозных дорог 

по районам области; на рис. 6 – информация о протяженности мостов на 

этих дорогах при условии, что все они подлежат реконструкции до уровня 

автомобильных с твердым покрытием. 

Существующие дороги не отвечают требованиям нормативных до-

кументов по положению в плане и профиле, разбивке горизонтальных и 

вертикальных кривых, конструкции основания и т. д., но мы имеем умень-

шение объемов вырубки леса при прокладке просек и отчуждении земель 

под строительство, уменьшение объемов земляных работ, снижение влияния 

дорожно-строительной техники на окружающую среду и биогеоценоз и т. д. 

По данным [4], использование лесовозных дорог позволит не менее чем на 

одну треть уменьшить дорожные затраты за счет снижения капитальных 

вложений в строительство земляного полотна. 

Разумеется, что существующие лесовозные дороги будут использо-

ваться далеко не полностью и только для решения конкретных задач после 

реконструкции. Новые мосты необходимо строить капитальными, в ряде 

случаев под производственные нагрузки выше А11 и НК-80. 

Если учесть объемы мостового строительства, которые следует вы-

полнить для становления современной транспортной сети автодорог, и по-
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пробовать реально увязать их со сложившимися поставками мостовых кон-

струкций из железобетона и металла из центральных районов России, то са-

мо собой напрашивается необходимость применения в мостах на реконст-

руируемых дорогах, как уже отмечалось ранее, клееной древесины, в том 

числе совместно с железобетоном. 

По меркам огромной страны Европейский Север с колоссальными 

богатствами недр несоизмеримо ближе  других регионов к промышленному 

центру, и развитие его послужит укреплению могущества государства. 
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Peculiarities of Bridge Construction in the European North 

It is shown that to make bridge construction cheaper it is necessary to build modern 

wooden bridges made of laminated wood including the reinforced concrete flagstone 

along with reinforced-concrete and metal bridges. 

 


