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П Р Е Д И С Л 0 В 1 Е .

Въ 1884 году мне было поручено чтете лекцш по 

курсу обыкновенвыхъ дорогъ въ Институт! инженеровъ пу

тей сообщетя И м п е р а т о р а  А л е к с а н д р а  I. При иеполненш 

этого поручешя, чтобы облегчить студентамъ Института 

усвоете предмета, подготовку къ экзамену и последующая 

справки, представлялось необходимымъ составить руковод

ство по курсу обыкновенныхъ дорогъ. Необходимость въ такомъ 

руководств! выяснилась въ первый же годъ чтешя лекцш, 

но недостатокъ времени заставшгь меня ограничиться сна

чала составлешемъ записокъ, въ когорыхъ съ надлежащей 

полнотой изложена была только часть курса, а остальное 

заключалось лишь въ вид! подробной программы лекцш. 

Въ посл4ду[01ще годы я предполагалъ постепенно пополнять 

эти записки последовательными отделами курса, а затемъ, 

пересмотревъ и исправивъ все содержаще записокъ, соста

вить изъ нихъ руководство для студентовъ Института.

Это предположеше еще далеко не было окончательно 

выполнено, когда, въ начале 1888 года, г. директоръ Инсги-



тута инженеровъ путей сообщешя, Михаилъ Николаевичъ 

Герсевановъ, поручилъ мн-Ь составить руководство по курсу 

обыкновенныхъ дорогъ для техниковъ путей сообщешя. Со

гласно съ утвержденною для экзамена на зваше техника 

программою, это руководство должно было заключать только 

бол'Ье важныя части курса обыкновенныхъ дорогъ, препо- 

даваемаго въ Институт!}.

При описательномъ характер)} предмета, не было ника

кой причины излагать его для техниковъ иначе, ч'Ьмъ для 

студентовъ Института. Поэтому г. директоръ Института 

разр’Ьшилъ мн^, взам'Ьнъ составлешя особаго руководства для 

техниковъ, окончить начатое мною руководство для студен

товъ Института, съ тЬмъ, чтобы оно могло служить и для 

подготовлешя къ экзамену на зваше техника путей сообщения.

Издавая теперь это руководство, считаю нелишнимъ 

упомянуть, что при составлен]и его я пользовался указан

ными въ концЬ текста книгами и статьями, заметками изъ 

собственныхъ наблюденш при осмотрЬ дорогъ въ Росши и 

заграницею, разнаго рода циркулярами и постановлешями 

Министерства путей сообщешя и, наконецъ, невыраженными 

въ циркулярахъ, но обыкновенно принимаемыми при по- 

стройк]} и ремонт^ русскихъ казенныхъ шоссе положешями.

При разсмотр]эн]и руководства легко заметить, что, 

сравнительно съ подобными иностранными курсами дорогъ, 

некоторые отделы въ немъ изложены вкратцЪ или даже 

совсЬмъ выпущены, друйе же развиты очень подробно. Это



объясняется указанной выше цЬлью издашя руководства и 

программами преподавашя въ Институт^ курса обыкновен- 

ныхъ дорогъ и другихъ предметовъ. Такъ, въ отд'Ьл'Ь объ оси 

дороги не разсмотр^нъ способъ сравнешя относительной 

выгодности разныхъ направлений дороги, потому что къ 

атому способу приходится обращаться лишь въ р'Ьдкихъ 

случаяхъ и краткое изложете его едва-ли принесло бы 

пользу; въ отд’ЬлЪ о земляномъ полотна приведены только 

обпця указатя относительно исчислешя и производства 

земляныхъ работъ, такъ какъ пос.тЬдпш подробно описы

ваются въ курсЬ общихъ началъ строительнаго искусства; 

въ отд'Ьл'Ь о второстепенныхъ частяхъ дорогъ совершенно 

пропущено описаше устройства мостовъ на обыкновенныхъ 

дорогахъ, такъ какъ оно излагается подробно въ курсЬ 

мостовъ. Напротивъ того, отд'Ьлъ о дорожныхъ одеждахъ 

развить очень подробно, потому что, при дороговизнЪ ка- 

менныхъ матер!аловъ въ Росши, предстоящее проведете 

шоссе и замощеюе городскихъ улицъ дФ.лаютъ весьма важ- 

ньтмъ правильное примкнете способовъ укр'Ьплетя поверх

ности дорогъ.

Желая придать руководству возможно бол'Ье практич

ности, я помйстилъ въ числ’Ь чертежей сделанные красками 

образцы плана и продольнаго профиля дороги въ томъ видЪ, 

какъ ихъ сл'Ьдуетъ составлять для надлежащей ясности 

предположен^ при проектированы дорогъ. Съ тою же цЪлыо 

статья о шоссейныхъ каткахъ изложена съ большой подроб



ностью, такъ что даетъ возможность не только выбрать 

для данныхъ условш наиболее подходящш типъ катка, но 

и составить по приложеннымъ фигурамъ исполнительный 

чертежъ для заказа его.

)/. Ляя'ннцпШ.

21 апреля 1889 г.



СОДЕРЖАНТЕ.

Стр.
I. Введете.

1. Предмета руководства.....................................................................  1
2. Обтдя опредйлеш я............................................................................  —

И. Ось дороги въ плаггЬ и продольномъ вид'Ь.
3. Видъ оси д о р о ги ...............................................................................  2

а) Закруглешя поворотовъ дороги.

4. Оиред'Ьлеше.......................................................................................... 3
5. Особенности движешя по закруглешямъ......................................  —
6. Минимальный рад1усъ закругленш въ ровной и гористой мест

ности ....................................................................................................  5
7. Оиред'Ьлеше минимальнаго рад1уса по типу экипаж а..............  0
8. Правительственное постановлешс о мипимальномъ рад!ус11 за-

куименш.............................................................................................  7

б) Продольный профиль дороги.

9. Продольные уклоны............................................................................ 8
10. Сопротивлеше экипажей движенш на горизонтальномъ пути . . 9
11. Сопротивлеше экипажей движешю на пути съ уклономъ . . .  10
12. Весь лошади, сила тяги ея и полный вЪсъ экипажа..............  12
13. Максимальный уклонъ дорогъ въ ровной местности.................  13
14. Максимальный уклонъ дорогъ въ холмистой и гористой мест

ности..................................................................................................... 15
15. Длина участковъ съ максимальнымъ уклономъ............................ 17
16. Особыя услов1я, вл1яюлця на величину максимальнаго уклона. —
17. Минимальный уклонъ дорогъ .......................................................  18
18. Правительственное постайовлеше о пределахъ нродолышхъ

уклоновъ....................      19



л
Гтг.

в) Направлете дороги.

19. Выборъ нанравлешя дороги и изыскашя.......................................  20
20. Пзыскашя дорожной лиши въ ровной м естности...................... 21
21. Пзысканля дорожной лилии въ гористой м естности ..................  25
22. Разбивка дорожной лиш и.................................................................. 32
23. Продольная и поперечная нивеллировка и собираше различ-

ныхъ св'Ьд’Ь т й ...................................................................................  34

III. Поперечный проФилъ дороги и земляное
полотно.

24. Видъ поперечнаго профиля дороги................................................  36
25. ПроЬзжая часть дороги.....................................................................  38
26. Обочины........................................................................ . ....................  42
27. Канавы, боковыя и о т е о д н ы я .........................................  . . . .  45
28. Откосы вьтемокъ и насыпей..............................................................  48
29. Обр’Ьзы, .тЬтнш путь и полоса отчужден in ....................................  50
30. Вычислеше количества земляныхъ р аб о та ..................................  53
31. Устройство землянаго полотна дороги въ различныхъ услов1яхъ

м естности.......................................................................................... 5£5

IV. Дорожныя одежды.
32. ОбдКлка поверхности землянаго полотна дороги твердою одеждой 60

а) Щебеночная одежда.

33. ОпредКлеше.......................................................................................... 62
34. Кратшй очеркъ развит1я устройства щебеночной одежды. . .  63
35. Щебеночная одежда безъ каменнаго осн оваш я........................  71
36. Щебеночпая одежда съ каменнымъ основашемъ........................  78
37. Утвержденные нормальные поперечные профиля шоссейныхъ

д о р о гъ ............................................................................................. 80
38. Каменный матер1аль для щебеночной одежды и видъ его вь

природК ....................     83
39. Разбивка камня въ щебень . ...........................................................  85
40. Щебень; величина и форма щ ебенокъ.......................................... 88
41. Грохочете щебня, отдКлеше внс/Ьвокъ и употреблеше сд’Ьпляю-

щаго м атер1ала.......................................................................   92
42. Уплотненie щебеночнаго слоя и производство укатки щебе

ночной одежды катками...................................... • ... ....................  95
43. Устройство конныхъ катковъ для укатки щебеночной одежды 100
44. Паровые к а т к и ................    166
45. ОнредКлеше количества каменнаго матер1ала, необходимаго для

устройства щебеночной одежды.................................................... ПО



ш
Си*.

б) Каменная мостовая.

46. Опред’Ьлеш е.................................................................   112
47. Грубая м о ст о в а я ...............................................................................  113
48. Тесанная м о сто вая ..............    118
49. Породы камепнаго матер1ала для тесанной м остовой..............  124
50. Добывате и обтеска камней для м о стовой ...............................  126
51. Форма и величина камней тесанной мостовой............................ 129
52. Образцы устройства тесанной м остовой ......................................  132

в) Асфальтовая одежда.

53. Матер1алъ для устройства асфальтовой одежды . . . . . . . .  134
54. Устройство и свойства асфальтовой одежды...............................  136

г) Деревянная мостовая.

55. Укрйилеше поверхности дорогъ хворостомъ, жердями и плас
тинами ................................................................................................  142

56. Торцовая мостовая; мостовая системы Г у р ь е в а ........................  144
57. Торцовая мостовая вь А н г л ш ...................................................  148
58. Торцовая мостовая въ А м ерик!;.................................................... 150
59. Устройство торцовой мостовой повМшаго типа въ Лондон!; и

П а р и ж Ь ............................................................................................. 152
60. Свойство торцовой мостовой..........................................................  153

д) Чугунная мостовая.

61. Общее устройство, свойства и некоторые тины чугунной мо
стовой ................................................................................................  155

е) Улучшеже грунтовыхъ дорогъ.

62. Состояше обыкновенныхъ дорогъ въ Россш ...............................  157
63. Укрфплете поверхности грунтовыхъ дорогъ ............................ 159

V. Второстепенный части дорогъ.
64. Т рубы ....................................................................................................  163
65. Мосты, водоспуски и лотки..............................................................  170
66. Т ро ту ар ы ............................................................................................. 173
67. Ограждешя д о р о г ъ ............................................................................ 177
68. Посадки деревьевъ вдоль дорогъ.................................................... 180
69. Указательные знаки.........................................  182
70. Дорожныя зданщ . .....................................................................  184



IV

VI. Ремонтъ дорогъ.
71. Сущность ремонта дорогъ и значеше его . . .

Стг.

187

а) Ремонтъ шоссейныхъ дорогъ.

72. Обнця зам'Ьчашя ...............................................................................  188
73. Очистка шоссе отъ пыли и г р я з и ................................................  190
74. Осушеше щебеночной одежды и землянаго полотна.................  195
75. Прочистка канавъ и срезка обочинъ, оправка и заграждеше

о б о ч и н ъ ......................................................................................... . 197
76. Выравниваше поверхности щебеночной одежды и поливка шоссе 201
77. Содержите зимняго нуги, расчистка сн'Ькинхъ заносовъ и по

становка защитъ отъ заносовъ...................................................  204
78. Весенняя очистка шоссе и застилка пучистыхъ м'Ьстъ . . . .  208
79. Ремонтный исправлены ш о ссе .......................................................  210
80. Способъ разсыпки щебня по частямъ или частный ремонтъ шоссе 212
81. Способъ сплошныхъ розсыпей или сплошной ремонтъ шоссе . . 216
82 Щебень для ремонта шоссе ..............................     222
83. Искусственный или кирпичный щ еб ен ь ......................................  225
84. Поставка и пр!емъ каменнаго матер1ала для ремонта шоссе 228
85. Расходъ щ е б н я ..................................................................................  232
86. Опред’Ьлеьпе деятельности п р о е з д а ............................................. 234
87. ОнредгЬлеше крепости каменнаго матер1ала для шоссе . . . .  238

б) Ремонтъ мощеныхъ дорогъ и второстепенныхъ частей.
88. Ремонтъ мощеныхъ дорогъ..............................................................  245
89. Ремонтъ второстепенныхъ частей д о р о гъ ..................................  250

VII. Добавлешя.
90. Некоторыя сведешя о русскихъ шоссе . . .  ......................... 252
91. Перечень книгъ и статей, изъ которыхъ извлечены заключаю

щаяся въ руководстве свеДен!я и данный........................  256



I. В В Е Д Е Н 1 Е.

1. Иредметъ руководства. Предмета настоящаго руко
водства—описаше снособовъ устройства и ремонта обыкно- 
венныхъ, колесныхъ или прогьзжнхъ дорогъ, то есть тЬхъ путей 
сообщешя, которыя служатъ для проезда обыкновенныхъ 
экипажей, нриводимыхъ въ движете упряжными животными.

Къ этимъ путямъ относятся: грунтовый дороги, тоссеи- 
ныл дороги и мощеный дороги; посд'Ьдшя но главному мате- 
pia.w, входящему въ устройство ихъ, разделяются на ка
менный, деревянным, асфальтовый и чугунным,

Состоите дорогъ, степень удобства ихъ для сообщешя 
и разм'Ьръ расходуемыхъ на э го средствъ зависятъ отъ спо
собовъ устройства и ремонта дорогъ. Описаше этихъ спо
собовъ им^етъ целью указать, какимъ образомъ съ наимень
шими расходами достигнуть возможно лучшаго еостояшя 
дорогъ.

2. ОбщЫ определен!?!. Съ технической точки зр'Ьшя, 
обыкновенная дорога есть полоса земли, такимъ образомъ 
избранная на местности, въ такую форму приведенная об
работкой и такъ укрепленная съ поверхности, что движете 
по ней повозокъ происходить безопасно, удобно и легко. Та 
форма, въ которую приводится обработкой полоса земли, 
избранная для дороги, носить назваше землянаго полотна 
дороги. Средняя лиши поверхности полотна называется осью 
дороги, Любая плоскость, перпендикулярная къ оси дороги,

1



иересекаетъ поверхность дорожной полосы но ломанной лиши, 
которая носить назваше поперечного профиля дороги и имеетъ 
неодинаковый видъ при различи ыхъ услов1яхъ местности 
и проведешя дороги.

Если предсгавимъ себе, что плоскость понеречнаго 
профиля движется вдоль оси дороги, - оставаясь постоянно 
перпендикулярною къ оси, то поперечный профиль, меняя 
постепенно и въ некоторой степени свой видъ сообразно 
съ местными услов1ями, опишетъ точно всю поверхность 
дороги. Отсюда ясно, что внгЬшнш видъ или форма дороги 
совершенно определяются осью и поиеречнымъ профилемъ 
дорожной полосы. Поэтому при описанш устройства дороги 
необходимо прежде всего заняться очерташемъ оси и попе- 
речнымъ профилемъ дороги.

II. ОСЬ ДОРОГИ ВЪ ПЛАНЬ И ВЪ ПРОДОЛЬ-
н о м ъ  в и д ъ .

3. Видъ оси дороги. Ось дороги представляетъ, вообще 
говоря, ломанную линпо, проходящую по местности собразно 
съ изгибами земной поверхности и расположенную то на 
уровне этой поверхности, то выше, то ниже ея. Въ плане 
ось дороги состоитъ изъ ряда прямыхъ и кривыхъ лишй 
(фиг. 1); въ продольномъ вид Ь она образуется рядомъ нря- 
молинейныхъ участковъ, горизонтальныхъ и наклоненныхъ 
въ разной мере къ горизонту (фиг. 2). Этотъ продольный 
видъ оси называется продолънымъ профилемъ дороги; при 
нанесенш его на чертежъ откладываюсь въ виде абсдиссъ 
1юризонтальныя разстоян1я различныхъ точекъ оси отъ пер
воначальной точки, въ масштабе 50 или 100 саженъ въ сотке 
сажени, а въ виде ординатъ высоты техъ же точекъ надъ 
какой либо постоянной плоскостью, въ масштабе 2 или 5 
саженъ въ сотке, и полученныя точки соединяютъ прямыми



лишями. При такомъ способа нанесешя, вслгЬдств1е нера
венства масштабовъ для высотъ и горизонтальныхъ раз- 
стоянш, чертежъ продольной профили дороги представляетъ 
всегда условное изображеше нродольнаго вида оси, гораздо 
более удобное для разсмотрешя, чемъ действительное изобра- 
жеше, такъ какъ на немъ видны съ необходимою ясностью 
все перегибы оси.

Чтобы дорога была удобна для движешя повозокъ, ось 
ея должна удовлетворять двумъ главнымъ услов1ямъ: во 
первыхъ, кривизна отдельныхъ кривыхъ, входящихъ въ 
составъ оси не должна превышать определенной величины, 
а во вторыхъ, наклонеше отдельныхъ участковъ оси къ 
горизонту не должно превосходить некотораго предела.

Разсмотримъ каждое изъ этихъ условш отдельно и ука- 
жемъ, къ какимъ правиламъ проведешя дорогъ приводить 
требоваше выполнить эти услов1я.

а) Закруглешя поворотовъ дороги.

4. Определите. Въ общемъ случае ось дороги въ плане 
с о с т о и т ъ  изъ прямыхъ линш, направленныхъ подъ разными 
углами одна въ другой и соединенныхъ у местъ пересечешя 
кривыми лишями. Носле.лдйя служатъ для постеиеннаго пе
рехода отъ наиравлеша одного прямолинейнаго участка къ 
направление другого и какъ бы закругляютъ образуемыя 
прямыми углы или повороты оси; поэтому кривые участки 
оси называются закруглетямп поворотовъ.

Закругленгямъ поворотовъ даютъ обыкновенно видъ 
дугъ круга, очерченныхъ такъ, что соединяемые ими пря
молинейные участки касательны къ нимъ. Вследств1е этого 
услов1е предельной кривизны кривыхъ участковъ оси сво
дится къ требовашю, чтобы рад]усы закругленш не были 
меньше некоторой величины, минималънаго padiyca.

5. Особенности движешя но закруглешямъ. Кривые уча
стки дороги нередко стесняютъ проездъ и служатъ п])и
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движенш причиною добавочныхъ сонротивленш, изменяю
щихся въ обратномъ отношенш съ величиною рад1усовъ 
закругленш.

Когда экипажъ движется по кривой, то лошади произ- 
водятъ постоянно поперечное ycnnie для удержашя его на 
проезжей части дороги; это усшйе очевидно темъ значи
тельнее, чемъ меньше рад1усъ закруглешя.

Если ободья колесъ широки, то различный точки ихъ, 
прикасаясь последовательно къ поверхности дороги, под
вергаются при проходе по закруглешямъ скольженш, являю
щемуся добавочнымъ сопротивлешемъ движение. Въ самомъ 
деле, точки обода описываютъ равныя окружности, но окруж
ности эти въ кривыхъ участкахъ дороги катятся по дугамъ 
разныхъ рад1усовъ и потому пробегаютъ не равные пути.

При движенш по закруглешямъ экипажей, запряжен- 
ныхъ въ две или несколько паръ лошадей, происходить 
уменынеше силы тяги, по той причине, что вследсттае кри
визны перемещешя направлеше тяги переднихъ лошадей 
составляетъ некоторый уголъ съ направлешемъ заднихъ. 
Это уменыпеше темъ значительнее, чемъ paдiycъ закругле
шя меньше.

Наконедъ, важное неудобство кривыхъ участковъ пред- 
ставляетъ центробежная сила, развивающаяся при быстромъ 
движенш по нимъ экипажей. Эта сила Q прилагается въ 
центре тяжести А экипажа (фиг. 3) и действуете по рад!усу 
закруглешя, то есть нормально къ направленш движешя; 
слагаясь съ весомъ Р  экипажа, она даете наклонную равно
действующую F. Если сила F  направлена такъ, что встре
чаете дорогу вне колесъ, то экипажъ опрокидывается.

Когда центробежная сила не такъ велика, чтобъ опро
кинуть экипажъ, всетаки дейсчше ея на кривыхъ учаеткахъ 
проявляется въ постоянномъ поперечномъ сдвиганш экипажа, 
который удерживается въ своемъ направленш только тре- 
шемъ при скользенш колесъ по поверхности дороги. Если 
это действ1*е сильнее трешя, то колеса скользятъ и экипажъ 
располагается косвенно къ оси дороги, следств!емъ чего 
для лошадей является добавочное поперечное усил1е, кото



рое затрудняетъ и утояетъ ихъ. Такъ какъ центробежная 
сила выражается формулою , въ которой т — переме
щающаяся масса, v—скорость, a R —рад1усъ кривизны пути, 
то очевидно величина этой силы находится въ обратномъ 
отношены съ рад1усомъ закруглетя.

6 . Минимальный рад1усъ закруглены въ ровной и гори
стой местности. Какъ видно изъ изложенныхъ выше разъ
яснены, для уменынешя неудобсгвъ при проезде следуетъ 
очерчивать закруглетя сколь возможно бблыпими ра;цусами. 
Но, съ другой стороны, во многихъ случаяхъ, при пересече
ны прямыхъ участковъ оси подъ острыми углами, при об
ходе препятствы, при гористой местности и т. п., пред
ставляется полезнымъ съ точки зр етя  экономы, для сокра- 
щ етя расходовъ на устройство и ремонтъ дороги, умень
шать величину рад1усовъ закруглены.

Эти два противоположный услов1я должны руководить 
при решены вопроса, до какого предела благоразумно или 
выгодно уменьшать величину рад1усовъ закруглены, то есть 
какой рад1усъ следуетъ принять минималънымъ.

Практика показала, что для обыкновенной быстрой 
езды, со скоростью около 12 верстъ въ часъ, представляется 
вполне достаточною величина радгусовъ въ 15 саженъ, для 
Ьзды же более быстрой, со скоростью около 16 верстъ въ 
часъ, благоразумно не допускать рад1усовъ менее 25 саж. 
Поэтому для дорогъ, нроводимыхъ въ местностяхъ ровныхъ 
и холмистыхъ, где проложеше закруглены болыпихъ ра- 
д!усовъ не встречаетъ затруднены, следуетъ принимать 
минимальный рад1усъ въ 15 саженъ и стараться делать воз
можно меньше закруглены рад!усами, не превосходящими 
25 саженъ.

Въ гористыхъ местностяхъ проложеше закруглены зна- 
чительныхъ рад1усовъ представляегъ громадныя трудности 
и вызываетъ болыше расходы и потому для дорогъ въ та- 
кихъ местностяхъ часто ограничиваются тою величиною 
рад!усовъ закруглены, какая необходима для свободной мед
ленной езды, для удобнаго движешя шагомъ но кривымъ



участкамъ; это делается въ предположен^, что экипажи, 
движупцеся быстро по прямымъ участкамъ, могутъ замедлять 
свою скорость на закруглешяхъ.

Отсюда минимальная величина рад1усовъ закругленШ 
въ гористыхъ М'Ьстностяхъ определяется только размерами 
и устройствомъ экипажей, для проезда которыхъ служить 
дорога, и принимается въ зависимости отъ этихъ размеровъ 
отъ 10 до 4 саженъ.

7. Определение линнмальнаго рад1уса на типу экипаж а.
Определеше минимальнаго радгуса по данному типу экипажа 
не представляете затруднешя. Представимъ себе, что неко
торый экипажъ перемещается по кривому участку дороги 
(фиг, 4), и назовемъ чрезъ s ширину хода экипажа или раз- 
CTOHHie между ободьями колесъ, чрезъ I длину продольника: 
или разстояше между осями экипажа, чрезъ d длину дышла, 
чрезъ « уголъ вращешя передней оси на шкворне, чрезъ 
t ширину полосы для прохода лошади и наконедъ чрезъ г 
рад1усъ закруглетя. Наименышй раддусъ закруглены най- 
демъ какъ среднюю величину рад1усовъ гл и г2, изъ кото
рыхъ первымъ описываете дугу правое колесо задней оси, 
вторымъ—край левой пристяжной. Изъ указанной фигуры 
видно, что при проезде по закругленш, после поворота 
передней оси на уголъ «, экипажъ вращается около точки 
О пересечетя направлены обеихъ осей, при чемъ правое 
колесо описываете дугу раддусомъ

г, =  I cotfjo. — \ ,
а край левой пристяжной описываете дугу ра/цусомъ

rt =  V  fl2 +  t s L  + 2 ^ )2
Следовательно минимальный |>ад] усъ закруглетя

r = r ' X ' = W  * + { ш + * Т
По этой формуле легко вычислить величину рад1уса, 

когда известны размеры и устройство экипажа.
Положимъ напримеръ, что закруглеше должно быть удоб

но для свободнаго медленнаго проезда грузовыхъ троечныхъ



телЪгъ, въ которыхъ s =  0,6 сажени, /= 1 ,8  сажени, ^ = 1 ,4  
сажени, а =25° и t =  0,8 сажени. Подставивъ эти численныя 
величины въ формулу, иолучимъ, что для этого случая мини
мальный рад!усъ

t =  1,3 cotg 25° ■ ° / + / 1 , 3 2 + (  1,3
\sin  25° +  2X 0,3

г=3,19, или въ кругл ыхъ числахъ 4 сажени.
Для другого примера положимъ, что закруглешя должны 

служить для свободнаго проезда шагомъ роспусковъ, нагру- 
женныхъ бревнами въ 9 саженъ длиною. Бревна уклады
ваются на роспуски обыкновенно такъ, что ^  часть бревна 
выступаетъ спереди и сзади, а потому I, разстояше между
осями, равно въ этомъ случай длины бревна, то есть 6 
саж.; уголъ а для роспусковъ равенъ 35°, а остальные 
размеры экипажа тате  же, какъ въ первомъ пример!;. 
Сд'Ьлавъ подстановку численныхъ величинъ въ выведенную 
выше формулу, найдемъ, что за минимальный рад1усъ въ 
разсматриваемомъ случай сл4дуетъ принять:

г =  i( f i  cotg 3 5 * .- <f+  /  Ы Р + и * * + 2 Х < М 9 +  

r — 9,70, или въ круглыхъ числахъ 10 саженъ.
При этомъ определены минимальнаго рад!уса закругле

н а  для медленной Ьзды предполагается, что проезжая часть 
дороги достаточна лишь для проезда одного экипажа, то 
есть, что ширина к проезжей части составляетъ около 
1,3 сажени. Для случаевъ же, когда проезжая часть дороги 
устраивается шире, когда ей придается ширина къ потреб
ная для разъезда двухъ или бол’йе экипажей, вычисленную 
по формуле величину рад1уса необходимо увеличивать на 
-трА  Такъ, если ширина проезжей части равна 2,5 саж., 
то полученную вычислешемъ величину ратцуса слгЬдуетъ по
править прибавкой къ ней 2,5 1,3 =  0,6 сажени.

$. Правительственное постановлеше о минимальном. ра- 
д!ус16 закругленШ. По циркуляру Министерства путей сооб- 
щешя, отъ 28 мая 1881 года, минимальный рад}усъ пово-



ротовъ для подъ’Ьздныхъ шоссейныхъ дорогъ принимается 
въ 16 саженъ. Конечно постановлете это относится къ 
наиболее обыкновеннымъ услов1ямъ проведешя дорогъ въ 
Росши, къ случаямъ устройства дорогъ въ ровной или хол
мистой местности; для случаевъ же проложешя дорогъ въ 
гористой местности необходимо определять минимальный 
радтусъ вычислешемъ, причемъ во всякомъ случай должны 
быть выяснены причины отступлешя отъ циркуляра.

Постановлете о минимальномъ рад1усе закруглешй 
сопровождается въ названном!, циркуляре следующими пра
вилами относительно закруглешй: 1) продольному профилю 
дороги въ местахъ закруглешй малыми рад1 усами придается 
малый уклонъ; и 2) два рядомъ помещенный закруглешя въ 
противоположныя стороны разделяются прямымъ участкомъ 
въ 10 саженъ длины.

Первое правило основывается на томъ, что болыше 
уклоны такт, же. какъ и крутыя закруглешя, увеличиваютъ 
сопротивлеше тяге и затрудняютъ проездъ, а потому совпа- 
дешя болыпихъ уклонов!, съ крутыми закруглешями сле- 
дуетъ избегать. Второе правило относится только къ закру- 
глешямъ малаго радз'уса, близкаго къ предельному: если же 
одно или оба следукнщя другъ за другомъ закруглешя опи
саны рад!усомъ более 15—25 саженъ, то непосредственное 
примыкаше ихъ не затрудняетъ проездъ.

б) Продольный профиль дороги.

9 . Продольные уклоны. Продольный профиль дороги, 
представляя продольный видъ дорожной оси, состоитъ изъ 
ряда прямолинейныхъ участковъ, горизонтальныхъ и наклон- 
ныхъ къ горизонту. Наклонеше отдйльныхъ участковъ оси 
къ горизонту, или продольный уклонъ ихъ, выражается тан
генсом!, угла наклонешя, то есть отношешемъ разности 
выеотъ двухъ точекъ къ горизонтальному разстоянпо между 
ними; такъ, уклонъ въ 0,02 означаетъ такое положеше участка, 
при которомъ двй точки, находящаяся на немъ въ разстоя-
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нш сажени одна отъ другой, отстоятъ по высоте на две 
сотки сажени.

Хотя горизонтальное положеше дороги самое легкое и 
удобное для движения, но неровности земной поверхности 
а также некоторый экономическая и техническая соображе- 
шя всегда заставляютъ отъ него отклоняться. Если соеди
няемые дорогою пункты лежатъ на разной высоте или раз
делены горнымъ хребтомъ, то горизонтальное положеше 
дороги представляется очевидно невозможнымъ. Если мест
ность проведены дороги холмистая или гористая, то отъ 
горизонтальнаго положешя отказываются, даже при возмож
ности его, вследсттае того, что оно вызвало бы большое 
удлинеше пути и громадный, весьма дороия работы но 
устройству дороги. Наконецъ, даже тамъ, где местность 
вполне горизонтальна, дорогамъ придаютъ неболыше про
дольные уклоны съ целью облегчить стокъ воды съ поверх
ности землянаго полотна.

Съ другой стороны, участки дороги съ уклономъ лред- 
ставляютъ некоторое затруднеше проезду, темъ большее, 
чемъ больше уклонъ, такъ что при известной величине 
уклона дорога делается неудобною для движешя. Поэтому 
определеше максимальной величины уклоновъ, предельного 
уклона, который можетъ быть допушенъ при требуемыхъ 
удобствахъ сообщешя, является весьма важнымъ вопросомъ. 
PeuieHie этого вопроса зависитъ отъ мЬстныхъ условш про- 
ведешя дороги, а именно: отъ характера местности, отъ 
нагрузки и устройства экипажей и отъ рода движенш по 
дороге.

10. Сопротивлеше экипаж ей движении на горизонтальномъ 
пути. При перемещены экипажа по горизонтальному участку 
дороги лошади приходится преодолевать некоторое сопро
тивление, происходящее отъ третя осей въ сгупицахъ и 
отъ третя ободьевъ колесъ о поверхность дороги. Это со
противлеше пронорцюнально давленш колесъ, то есть весу 
экипажа съ грузомъ, или, какъ говорятъ, полному весу Р  
экипажа; поэтому его можно выразить чрезъ /  Р. Коеффи-
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щентъ f  изменяется отъ разныхъ причинъ, каковы—раз
меры колесъ, устройство экипажа, соетояше поверхности 
дороги и скорость движешя, но при обыкновенныхъ усло- 
в1яхъ его можно принять зависящимъ только отъ состояшя 
поверхности дороги, такъ какъ вл!яше другихъ причинъ 
ничтожно. Изъ многочисленныхъ опытовъ надъ определе- 
шемъ коеффищента /  найдены следуклщя сред Hi я величины 
его для дорогъ разнаго рода:

Дурная грунтовая д о р о га .................  • • . /=  /о
Сухая, укатанная грунтовая дорога . . . .  / ’=  ^

Грязное, неровное шоссе.................................25

Сухое, хорошее шоссе............................. .... • f —
Дурная каменная м о с т о в а я ........................../  =  -^-
Хорошая тесанная мостовая........................../ ~  W
Асфальтовая м о с т о в а я .................................. / ~ т к '

Такт, какъ сопротивлен1е экипажа движении преодолевает
ся сплою Ттягп лошади, то для горизонтальнаго пути Т  — /  Р.

И . Сопротивлеше экипажей движешю на пути съ уклономъ.
При движеши экипажа но наклонному пути сопротивлеше 
тяге видоизменяется и делается зависимымъ отъ величины 
уклона. Если экипажъ поднимается по участку, наклонен
ному къ горизонту подъ угломъ а (фиг. 5), то полный весъ 
Р  экипажа разлагается на две силы: одну нормальную къ 
поверхности дороги, N  = Р  cosa, а другую параллельную къ 
этой поверхности, М =  Р sim. При этомъ, сопротивлеше 
экипажа отъ трешя обращается въ /  N — f P  cosa, но къ 
нему прибавляется сила М~- Р sim, такъ что полное про- 
тиводейств1е экипажа движешю составляетъ:

Q = f P  cosa +  Р  sim.

Лошадь, приводящая экипажъ въ движете, преодоле- 
ваетъ, кроме этого противодейсттая, еще составляющую 
собетвеннаго веса R, взятую параллельно лиши дороги и



равную R sim ; поэтому сила тяги, необходимая для подъема 
экипажа по уклону,

Т  =  /  Р cosa +  (Р +  Е) sim .
РаздЬливъ всЬ члены этого равенства на cosa, получаемъ: 

^ = f P + { P + B ) t g a ,

Уголъ а наклонешя пути къ горизонту всегда бываетъ 
очень малъ; обыкновенно онъ не превосходить 3° и лишь 
въ рЬдкихъ случаяхъ достигаетъ 5°. Поэтому въ выведен- 
номъ выраженш можно принять безъ чувствительной ошибки 
сова равнымъ 1. Если назвать нритомъ tga, иредставляющш 
продольный уклонъ пути, буквою h, то окончательно сила 
тяги при подъем'Ь экипажа по участку съ уклономъ выра
зится формулою:

Т — f  Р ( Р  -|- Q) h.

Если экипажъ спускается по участку, наклоненному къ 
горизонту подъ угломъ а, то есть по пути съ уклономъ 
tya — h, то составляющая вЬсовъ экипажа и лошади, парал
лельный пути, д'Ьйствуютъ по наиравленш движешя, въ 
противоположную сторону сравнительно съ тЬмъ, какъ при 
подъем'Ь. Поэтому для такого случая противодЬйспйе {P-\-Q) h 
получаетъ отрицательный знакъ и сила тяги, необходимая 
для перемЬщетя экипажа, выражается формулою:

T = f P — {P+Q)h.
Изъ последней формулы видно, что Т, сила тяги при 

епускЬ по пути съ уклономъ, обращается въ нуль, когда 
уклонъ h достигаетъ величины лошадь движется тогда
какъ свободная по горизонтальному пути и расходуете только 
ту силу, какая обусловливается ея поступательнымъ движе- 
шемъ. Если уклонъ пути ^превосходите то сила тяги
Т  дЬлается отрицательной; это значить, что тогда лошадь, 
вмЬсто того, чтобы тянуть экипажъ, должна его удерживать 
при спускЬ по уклону. Сила лошади расходуется при такомъ 
епособЬ движешя, какъ показываетъ опытъ, очень невы
годно; кромЬ того, величина силы, которую можете произ



12

вести лошадь при удерживанш экипажа, почти вдвое меньше 
величины силы ея нормальной тяги, и потому при некоторой 
величине уклона лошадь бываетъ уже не въ состояши удер
жать экипажа при спуске. Для устранетя этихъ неудобствъ 
часто прибйгаютъ къ устройству при экипажахъ тормазовъ. 
то есть особыхъ деревянныхъ или металлическихъ подушекъ, 
которыя при спуске можно прижимать къ ободьямъ колесъ 
в с л ед с те  чего является трете, производящее механиче
скую работу, противоположную работ!» силы Т.

Подъ услов!емъ считать h положительнымъ или отри
цательными, смотря по тому поднимается или спускается 
экипажъ по пути съ уклономъ, можно ограничиться для вы- 
ражешя силы тяги или сопротивлешя экипажа на уклон!) 
(формулою:

T = f P + { P + Q ) - h .

12. песъ лошади, сила тяги ея и полный в1Ьсъ экипаж а.
Вжъ лошади Q изменяется въ пред!)лахъ отъ 15 до 25 
иудовъ и обыкновенно принимаются равнымъ 20 пудамъ. 
Сила тяги, которую можегъ производить лошадь безъ изну- 
ренгя, зависитъ, кроме природныхъ свойствъ ея, отъ про
должительности дневной работы и отъ скорости движенья. 
Изъ опытовъ найдено, что въ наиболее обыкновенномъ и 
выгодномъ для общаго количества работы случае, при про
должительности работы—8 часовъ и при скорости движешя— 
0,5 сажени въ секунду, сила тяги лошади среднихъ качествъ 
равна 4 пудамъ, то есть составляетъ около 4- ея веса. Эту 
силу тяги можно считать нормальною; наибольшая же сила 
тяги, которую можетъ нроизвесть лошадь, работая только 
очень короткое время, достигаетъ 12 пудовъ, то есть втрое 
более нормальной.

Весъ экипажа съ нагрузкою или полный впсъ экипажа 
Р  определяется нормальной силой тяги лошади, состояшемъ 
поверхности дороги и характеромъ местности. Въ ровной 
местности нагрузка экипажей сообразуется обыкновенно съ 
горизонтальными участками дорогъ и потому полный в4съ
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экипажа легко найти по формуле: Т0 = f  Р, изъ которой сле- 
дуетъ, что

Такъ при нормальной сил!} тяги =  4 пудамъ, на сухой 
хорошей шоссейной дорога, для которой / — Зд> наиболь
шей в'Ьсъ экипажа съ нагрузкою, перемЬщаемаго лошадью 
среднихъ качества, по горизонтальнымъ участкамъ,

Р — 4: =  132 пудамъ.

Для перемЛнцешя экипажа съ такимъ весомъ Р  по 
участкамъ съ уклономъ приходится заставлять лошадь тя
нуть съ силою более нормальной силы тяги. Если это уве- 
личеше силы тяги невелико и продолжается каждый разъ 
короткое время, то оно не изнуряетъ лошадь и не оказы- 
ваетъ существеннаго вл1яшя на количество производимой 
ею ежедневно работы; въ противномъ случай, лошадь, на
прягая чрезмерно свои силы, истощается, а количество про
изводимой ею работы уменьшается какъ отъ сокращешя 
продолжительности работы, такъ и отъ постепеннаго умень- 
шешя силы тяги.

13. Максимальный уклонъ дорогъ въ ровной местности.
У величеше силы тяги на наклонномъ участке т'Ьмъ значи
тельнее, чемъ больше уклонъ, а продолжительность этого 
увеличешя прямо пропорщональна длине участка съ укло
номъ; поэтому, чтобы перемещете экипажа происходило 
безъ изнуретя лошади, уклоны отдЬльныхъ участковъ дороги 
не должны превосходить некоторого предела, а длина та- 
кихъ участковъ не должна быть более определенной вели
чины. При этомъ, чемъ больше требуемая отъ лошади сила 
тяги, тЬмъ меньше должна быть продолжительность ея дей- 
ctbi’ h, и потому чемъ больше величина уклона, темъ короче 
долженъ быть соответственный участокъ.

Изъ опытовъ и наблюденш известно, что на протяже- 
н1яхъ до 300 саженъ можно заставлять лошадь, безъ осо- 
баго утомлешя ея, тянуть вдвое сильнее нормальнаго, если 
только за участками дороги, требующими такой усиленной



тяги, сл'Ьдуетъ участки горизонтальные или съ неболыпимъ 
уклономъ, на которыхъ лошадь можетъ отдохнуть. Этотъ 
практически выводъ служить основатель для определешя 
максимальнаго уклона на дорогахъ въ ровной местности, 
Въ такой местности нагрузка экипажей сообразуется, какъ 
выше сказано, съ горизонтальными участками и потому нор
мальная сила тяги 7Т0 — f  Р. Наиболышй допускаемый уклонъ 
К  определится по условно, чтобы еопротивлеше экипажа 
движение на участке съ такимъ уклономъ, f P  +  ( Р +  Q) й0, 
не превосходило удвоенной нормальной силы тяги 2 Т0, то 
есть по условш, чтобы

2TQ= f P  +  (P+Q)K
Подставляя въ это равенство вместо % равную ему 

величину / Р  и решая его относительно h0, найдемъ, что
7/ = J P  
"о  P + Q '

откуда, если пренебречь весомъ лошади Q, получается при
близительно, что

к = / ,

то есть, что максимальный уклонъ на дорогахъ въ ровной 
местности равенъ коеффицгенту сопротивлетя, или иначе 
говоря, продольные уклоны этихъ дорогъ не должны прево
сходить коеффищента сопротивлетя ихъ поверхности.

Этимъ услов1емъ определяются следуйте я максималь
ный величины уклоновъ, или пределы уклоновъ, въ ровной 
местности:
Для сухой, укатанной грунтовой дороги, при /  =  . 0,05

„ посредствен, шоссе или грубой мостовой, „ /  =  А . 0,04

„ хорошей шоссейной дороги, . . . .  ,, / ~ з з  • 0,08
,, хорошей тесанной камен. мостовой, . „ / = $  • 0,02.

При этомъ, участки дорогъ съ такими наибольшими 
уклонами должны быть не длиннее 300 саженъ и разде
ляться участками съ малыми уклонами или горизонтальными.

При спуске экипажей по учасгкамъ дороги съ опреде
ленными выше предельными уклонами сила тяги обращается

_  14
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въ нуль. Въ самомъ деле, сила тяги, необходимая для иере- 
мещешя экипажа на спуске,

T = f P ~ ( P + Q ) k ;
подставляя въ эту формулу, вместо й, /г0 —f  и пренебрегая 
вЬсомъ лошади, получимъ, что Т =  0. Следовательно, при 
сиускахъ по уклонамъ, равнымъ коеффищенту сопротивле- 
шя, не требуется ни удерживать экипажи силою лошадей, 
ни тормозить колеса, что необходимо на бол’Ье крутыхъ спу- 
скахъ. Это представляетъ значительное удобство, какъ въ 
отношены расходовашя силы лошади, такъ и въ отношены 
безопасности движенья по дороге, потому что при удержи- 
ванш экипажа работа лошади расходуется весьма невыгодно, 
а торможеше колесъ при порче тормазовъ бываетъ нередко 
причиною неечастныхъ случаевъ. Значеше этого свойства 
уклоновъ, равныхъ коеффищенту сопротивлешя, такъ важно, 
что иногда только по этому свойству определяюсь величины 
предельныхъ уклоновъ.

14. Максимальный уклонъ дорогъ въ холмистой и гористой 
местности. Въ холмистой и гористой местности изгибы по
верхности земли обыкновенно бываютъ такъ значительны, 
что проведете дорогъ съ уклонами, непревосходягцими 
коеффищента сопротивления, представляетъ громадным за
тру днешя, требуя весьма больтпаго удлинешя пути и очень 
значительныхъ, дорогихъ при постройке и ремонте работъ. 
Для избежашя этихъ затруднены, при проложены дорогъ 
въ холмистой или гористой местности допускаюсь уклоны 
больше коеффищента сопротивлешя, то есть принимаютъ 
друпе болыше предельные или максимальные уклоны. При 
назначены этихъ максимальныхъ уклоновъ руководятся или 
предельными величинами уклоновъ на дорогахъ данной мест
ности, или принятой въ той местности наибольшей нагруз
кой экипажей, или наконедъ общими соображешями объ 
удобстве сообщешя.

Если въ холмистой или гористой местности, гдЬ про
водится новая дорога, существуютъ друпя хоропйя дороги 
съ такой же отделкой поверхности, то, предполагая одина-
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ковыя ycjiOBifl проезда, иринимаютъ для проводимой дороги 
за максимальный уклонъ наибольшую величину уклона, допу
щенную на дорогахъ данной местности, или же назначаютъ 
максимальный уклонъ меньше этой величины.

Второй способъ установлешя предала уклоновъ осно
вывается на зависимости этого предала отъ величины на
грузки экипажей. Если обыкновенно принимаемая въ извест
ной местности или желаемая нагрузка на одну лошадь G, 
а соответственный собственный весь экипажа D, то полный 
весъ экипажа Р  =  С +  В. Принимая усло1пе, чтобы сила 
тяги лошади ни въ одномъ месте дороги не превосходила 
двойной нормальной, и вводя въ формулу сопротивлешя экипа
жа на участке съ наиболыпимъ уклономъ h0. f P  -f ( Р +  Q)h0, 
вместо Р, равную ему величину С + D, найдемъ, что 

2 TQ= f { C + D )  +  { C + l ) + Q ) K
откуда максимальный уклонъ

h -  2 т0 -  f(C + Ь)_
" о — с + Т )  +  д

Такъ напримеръ, если принимаемая или желаемая на
грузка 67=50 пудамъ, весъ экипажа Р =  16 пуд., средшй 
весь лошади # =  20 пуд. и нормальная сила тягиея Р0 =  4 
нуд., а дорога устраивается въ виде хорошаго, гладкаго 
шоссе, на которомъ / ’ =  3!{, то максимальный уклонъ

2X 4-0 ,03(^0  +  16)
50 +  16 + 20 "/}« — 0.07.

Наконецъ, при отсутствш данныхъ относительно наи- 
большихъ уклоновъ на существующихъ дорогахъ и отно
сительно принятой въ данной местности величины нагрузки 
экипажей, приходится для установлешя максимальныхъ укло
новъ руководствоваться общими соображеньями объ удоб
стве сообщения. Если продольные уклоны дороги не пре- 
восходятъ удвоенного коеффицгенпш сопротивлешя, то для 
большей части экипажей пройздь по дороге возможенъ безъ 
затрудненш, а для остальныхъ экипажей, тяжело гружен- 
ныхъ телегъ, хотя и приходится ограничивать нагрузку, но 
ограничен!е это менее половины наибольшей величины на
грузки для горизонтальная пути и представляется вполне
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обыкновеннымъ для дорогъ въ неровной местности. Поэтому 
для такихъ дорогъ целесообразно не допускать уклоновъ 
бол^е h  =  2 / .  Этимъ услов1емъ определяются следующая 
максимальные величины уклоновъ въ холмистой или гористой 
местности:
Для сухой, укатанной грунтовой дороги, при / = ^  ■ 0,10 

„ посредствен, шоссе или грубой мостовой, „ / = ^  . 0.08 
„ хорошей шоссейной дороги, . . . .  „ /  =  ^ . 0,06 
„ хорошей тесанной камен. мостовой, „ f — ^  . 0,04.

15. Длина участковъ съ максимальным. уклономъ. Ка
кова бы ни была местность проведетя дороги, длина участ
ковъ съ максимальнымъ уклономъ /г0 не должна превышать 
800 саженъ и между ними должны лежать полоне участки 
(съ уклономъ менее \  и длиною более 50 саженъ), чтобы 
нрименеше двойной силы тяги не изнуряло лошадей и не 
представляло неудобствъ для проезда. Участки съ мень
шими уклонами (отъ h0 до \ )  могутъ быть темъ длиннее, 
чемъ меньше уклонъ, такъ что наибольшую допускаемую 
длину такихъ участковъ легко определить но формуле:

/ =  800 саж.,
въ которой h—уклонъ какого либо участка, /—наибольшая 
допускаемая длина этого участка, a h0—максимальный уклонъ. 
Въ случае необходимости ироложешя болЬе длинныхъ участ
ковъ съ уклономъ отъ /г0 до \ ° , разделяютъ ихъ на части 
наибольшей допускаемой длины, помещая между этими ча- 
стями для отдыха лошадей участки съ уклономъ менее -$• 
и длиною болЬе 5U саженъ; тате  лее иолопе участки не
обходимы и между следующими одинъ за другимъ крутыми 
участками значительной длины. Безъ соблюдешя этого услов1я 
приходится иногда прибегать къ припряжке вспомогатель- 
ныхъ лошадей въ местахъ болыпихъ уклоновъ дороги.

1 6 . Особый u .iou in . luiiiioiiiiii на величину максимальна™  
уклона. Выше указаны максимальные уклоны для дорогъ

2



въ ровной и гористой местности, соответствующее медлен
ному движенш экипажей, езде шагомъ. Въ случай, если 
дорога устраивается для пассажирскаго движетя, то есть 
для езды рысью, то следуетъ стараться, чтобы уклоны от- 
д’Ьльныхъ участковъ дороги не превышали 0,085, такъ какъ 
только до этого предала по уклонамъ можно подниматься 
и спускаться рысью съ полною безопасностью и удобствомъ.

Въ местахъ крутыхъ поворотовъ дороги, на закругле- 
шяхъ малаго рад!уса, который часто встречаются въ гори
стой местности, продольный уклонъ дороги следуетъ делать 
не более 0,01 (фиг. 6) какъ для безопасности быстрой езды, 
такъ и для уменынешя сопротивленгя тяге, которое въ зна
чительной степени возрастаетъ съ кривизною участка.

Вообще, при установлети величины максимальнаго 
уклона дороги, нужно иметь въ виду, съ одной стороны, 
чтобы величина нагрузки экипажей, принятая въ данной 
местности, не уменьшилась вследств1е несколькихъ допу- 
щенныхъ на дороге слишкомъ болынихъ уклоновъ, а съ 
другой стороны, чтобы длина и стоимость устройства до
роги не вышли безъ нужды слишкомъ большими отъ введе- 
т я  очень малыхъ уклоновъ. Сверхъ того, величину макси
мальнаго уклона следуетъ определять въ зависимости отъ 
силы ожидаемаго по дороге проезда: чЬмъ сильнее ожи
даемое движете, темъ положе должна быть продольная про
филь дороги и темъ более средствъ полезно затрачивать 
для достижешя такой пологости.

17. Мвшшальнмй уклонъ дорогъ. Хотя горизонтальные 
участки дороги для проезда удобнее наклонныхъ, но про- 
ложешя ихъ вообще следуетъ избегать, потому что они 
нецелесообразны въ техническомъ отношеши, вследств1в 
весьма медленнаго высыхатя. Поперечные скаты, которыми 
ограничивается поверхность дороги, достаточны для осуше- 
шя дорожнаго полотна только при совершенно ровномъ и 
гладкомъ состоянш дороги; если же на поверхности дороги 
образуются отъ проезда продольный углублешя или колеи, 
то на горизонтальныхъ участкахъ поперечные скаты пере-

18
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стаютъ выполнять свое назначите, вода застаивается въ 
колеяхъ и размягчаетъ мало по малу земляное полотно, 
всл'Ьдсыйе чего содержите дороги въ исправности делается 
затруднительнымъ. Коатому, если даже услотйя местности 
допускаготъ нроложеше горизонтальныхъ участковъ, вместо 
нихъ устраиваютъ участки ст> небольшими продольными 
уклонами. Иногда, чтобы не увеличивать чрезмерно коли
чества земляныхъ работъ и достигнуть равномЬрнаго осу- 
ш етя дороги, каждый горизонтальный участокъ заменяется 
несколькими участками съ небольшимъ наклономъ, направ- 
леннымъ попеременно въ одну и другую сторону (фиг. 7).

Для свободнаго стока воды вдоль дороги, уклонъ оси 
ея долженъ быть не менее 0,005; ята предельная величина 
уклоновъ принимается обыкновенно за минимальный уклонъ, 
ниже котораго не следуетъ заходить даже при совершенно 
ровной местности. Исключите составляюсь высота дамбы 
по разливамъ рекъ; въ местахч, такихъ дамбъ ось дороги 
можно располагать и горизонтально, такъ какъ просыхаше 
дороги, пролегающей высокой насыпью но открытой ровной 
местности, происходить быстро даже безъ продольнаго уклона.

18. Правительственное ностановлеше о нредЬлахъ нро- 
дольныхъ уклоновъ. Циркуляромъ Министерства путей сооб- 
щешя, отъ 28 мая 1881 года, установлены следующая пра
вила относительно продольныхъ уклоновъ для нодъездныхъ 
шоссейныхъ дорогь:

а) Продольные уклоны отдельныхъ участковъ дороги 
следуетъ делать не менее 0,005 и не более:

для ровной местности ....................................... 0,04,
„ холмистой „  0,05,
,, гористой „  0,06.

б) Длина участковъ съ этими уклонами не должна пре
восходить:

при уклоне 0 , 0 4 .................................. 1,5 версты,

более длинные участки разделяются по длине на части,

0,05
0,06

1,0 „
0,5 „
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непревосходяшдя названныхъ иротяженш, площадками съ 
уклономъ въ 0,01 и длиною въ 50 саженъ.

в) Горизонтальные участки дороги не допускаются и 
заменяются участками съ уклономъ въ 0,005, направленнымъ 
попеременно въ ту и другую сторону вдоль дороги.

Предельныя 'величины уклоновъ но этому циркуляру 
близко подходятъ къ выведеннымъ выше на основанш со- 
ображенш объ удобстве движетя и о выгоднейшемъ уст
ройстве дорогъ, но устанавливаемая циркуляромъ длина 
участка съ максимальнымъ уклономъ не согласуется съ предъ- 
идущими соображешями. Для максимальныхъ уклоновъ въ 
0,04 и 0,05 предельная длина участковъ очень велика; пра
вильнее было-бы назначить ее или одинаковою для всехъ 
трехъ случаевъ и равною 300 саженъ, или же для уклона 
0,06—250 саженъ, для уклона 0,05—800 саженъ, а для ук
лона 0,04—375 саженъ.

Необходимо впрочемъ заметить, что при установлены 
уклоновъ правилами циркуляра следуетъ руководиться не- 
безъусловно, но съ изменешемъ ихъ сообразно съ местными 
услов!ями, но изложеннымъ выше соображешямъ.

в) Направлете дороги.

19. Выбор» шшравлешя дороги и изыскан1я. Положеше 
дороги на местности, или направлете ея, вполне определя
ются видомъ дорожной оси, то есть планомъ оси и про- 
дольнымъ профилемъ дороги, такъ какъ планъ оси указы
ваете относительное положеше точекъ дороги въ горизон
тальной плоскости, а продольный профиль даетъ относи
тельное положеше ихъ по высоте. Поэтому проведете новой 
дороги между заданными пунктами начинается обыкновенно 
изследовашемъ местности, или изыскангями, имеющими 
целью определить наилучшш при местныхъ услов!яхъ видъ 
оси дороги или наилучшее направлете дороги, и собрать 
все св-Ьд-Ьшя, необходимыя для проектировашя дороги.

Крайше пункты, которые должна соединять дорога,
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устанавливаются обыкновенно правительствомъ, местными 
учреждешями или частными лидами, предпринимающими 
постройку дороги: иногда кроме крайнихъ пунктовъ, пред
принимателями назначается и нисколько промежуточных!, 
точекъ, черезъ которыя дорога должна проходить. Въ томъ 
или другомъ случай представляется необходимымъ устано
вить только направлеше дороги между заданными точками. 
Изыскашями определяется та лишя на поверхности земли, 
по которой следуетъ произвести работы для устройства 
дороги. Лишя эта называется дорожной литеЩ она*пред
ставляешь вертикальную проекщю оси дороги на поверх
ность земли и проходить то выше оси дороги, то ниже ея, 
то совпадая съ нею.

Кроме нахождешя дорожной лиши, изыскашя заклю- 
чаютъ въ себе следующая дейс-гая: разбивку и H3MepeHie 
дорожной лиши, нивеллировку вдоль и поперекъ ея, изме- 
peHie глубины речекь, изследоваше грунта и собрате све- 
дешй о каменныхъ матер1алахь, о денахь на рабочихь и 
матер!алы, о роде и деятельности проезда и пр.

2 0 . И зы скан^ дорожной лпнш въ ровной местности.
Изыскашя начинаютъ ознакомлешемъ съ местностью, раз
деляющею данные пункты предполагаемой дороги, съ по
мощью подробной карты. При нроведенш дороги въ преде
лах!, Европейской Россш, для этой пели могутъ служить 
карты, изданныя военно-топографическимъ депо, въ масштабе 
10 верстъ въ дюйме для всехъ губернш и въ масштабе 8 
версты для большей части губернш. Кроме того, въ военно- 
топографическомъ депо хранятся неизданная карты неко- 
торыхъ губершй, въ масштабе 1 верста въ дюйме, копш 
которыхъ выдаются по особымъ ходатайствам!,.

Сказанное ознакомлеше необходимо делать всегда на 
самой местности, такъ какъ некоторый подробности могутъ 
быть дурно выяснены на карте и состояше поверхности 
земли можетъ оказаться изменившимся со времени состав- 
лешя карты. При ознакомленш съ местностью помечают!, 
общее направлеше дорожной линш, для чего везде, где
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направлеше это меняется ставятъ точки на карте и заби- 
ваютъ колья на поверхности земли. Соединяя отдельный 
точки прямыми, получаютъ ломанную лишю, называемую 
базисомъ и представляющую первоначальную дорожную 
линш.

Чтобы отъ этого базиса перейти къ окончательной до
рожной лиши, необходимо изсл'Ьдовать рельефъ поверхности 
земли. Оъ этой целью снимаютъ сначала продольный про
филь земной поверхности по базису. На каждой прямой 
части А В базиса (фиг. 8) забиваготъ промежуточные колья 
а, Ь, с во всЬхъ точкахъ, где естественный склонъ мест
ности изменяетъ заметно направлеше или величину; затемъ 
измеряютъ разстояшя между этими точками и нивеллируютъ 
по кольямъ первоначальную дорожную линш. Сверхъ того, 
въ техъ местахъ, где можетъ оказаться выгоднымъ пере
местить дорожную лишю вправо или влево, определяютъ 
также высоты различныхъ замечательныхъ точекъ земной 
поверхности, а именно техъ точекъ, въ которыхъ попереч
ный къ оси склонъ меняется чувствительнымъ образомъ. 
Эти точки избираются на местности на перпендикулярахъ 
къ базису а'а", b'b", с‘с“ и на биссектрисахъ угловъ ея Ad, 
Be. Выбравъ эти точки, измеряютъ разстояшя ихъ до ба
зиса и производить по нимъ нивеллировку.

По даннымъ. полученнымъ измерешемъ и нивеллиров- 
кой, вычерчиваютъ поперечные профиля местности и про
дольный профиль первоначальной линш, связывая отдельный 
части последней закругленгями, причемъ высоты точекъ на 
закруглешяхъ определяются пропорщональнымъ вычисле- 
шемъ изъ высотъ близь лежащихъ точекъ. Разсматривая 
вычерченный продольный профиль, замечаютъ на немъ 
участки съ уклонами, превосходящими установленный мак
симальный уклонъ. Если эти участки таковы, что выемкой 
небольшаго количества земли на некоторыхъ выступахъ, 
или подобной же насыпкой во впадинахъ. можно понизить 
все крутые уклоны до установленнаго предела, то перво
начальную дорожную лишю можно принять за окончатель
ную. Если же уклоны отдельныхъ участковъ очень велики
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и участки эти длинны, такъ что для уменыпешя уклоновъ 
пришлось-бы произвесть слишкомъ болышя земляныя ра
боты, то исправляютъ тамъ, где это необходимо, первона
чальную линю дороги, перемещая некоторый вершины 
угловъ и заменяя некоторыя прямые участки ломанными 
такимъ образомъ, чтобы слишкомъ низшя части лиши по
высились, а слишкомъ высомя понизились. Потомъ опреде
ляюсь объясненнымъ выше способомъ продольный профиль 
этой новой дорожной линш и, если по разсмотренш онъ ока
жется еще неудовлетворительнымъ, исправляютъ снова по
лученную линш. Такимъ образомъ, после ряда исправленш, 
устанавливаюсь окончательную дорожную линю.

Эту последнюю лишю можно однако еще улучшить въ 
отношенш количества земляныхъ работъ. Наименьшее ко
личество земляныхъ работъ очевидно соответствуете тому 
случаю, когда дорожная лишя совпадаетъ съ осью дороги, 
то есть когда продольный профиль местности совпадаетъ 
съ продольнымъ профилемъ дороги. На подробномъ плане 
легко наметить, где должна проходить такая дорожная 
лишя, называемая нулевою лишен. Въ самомъ деле, поло- 
жимъ, что С OF (фиг. 9) поперечный профиль местности, 
О точка дорожной лиши и М  точка оси дороги; проведемъ 
горизонталь Мт и перенесемъ ось въ точку т пересечешя 
горизонтали съ поперечнымъ профилемъ; тогда въ разсмат- 
риваемой точке дорожная лишя совпадете съ осью дороги. 
Если перенесемъ разстояше Мт на планъ (фиг. 10) и сдЬ- 
лаемъ тоже для каждаго изъ поперечныхъ профилей, то 
получимъ рядъ точекъ т, т1, т", т чрезъ который сле- 
довало-бы повести искомую лишю.

Получивъ такимъ образомъ рядъ точекъ, очерчиваютъ 
при помощи циркуля или лекала рядъ круговыхъ дугъ, ра- 
д1усами не менее минимальнаго, такъ, чтобы дуги эти про
ходили черезъ намеченныя точки или отстояли отъ нихъ 
менее дорожной лиши, и затемъ проводятъ къ этимъ дугамъ 
обшдя касательныя. Совокупностью касательныхъ обра
зуется новая дорожная лишя, отличающаяся очень мало 
отъ предшествующей, имеющая таюе же уклоны, но часто
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представляющая при незначительномъ удлинены значитель
ное уменыпеше земляныхъ работъ.

Начерташе дорожной лиши весьма облегчается, если 
имеется для местности плат съ горизонталями. По нане
сены на такой планъ базиса, нЪтъ нужды ни производить 
по нему продольной и поперечной нивеллировки, ни состав
лять профиля. Чтобы решить вопросъ, не лревосходитъ ли 
на нйкоторыхъ участкахъ средны уклонъ усгановленнаго 
предала, достаточно взять для каждаго участка разность 
отмЪтокъ конечныхъ точекъ и разделить ее на длину; по- 
добнымъ же способомъ определяется большая или меньшая 
значительность земляныхъ работъ для приведешя крутыхъ 
уклоновъ къ желаемому пределу. Если необходимо переме
стить линио для уменьшешя уклоновъ, то по плану съ гори
зонталями легко видеть, каш я части линш должны быть 
изменены и какимъ образомъ это сделать; точно также 
планъ выясняетъ крутые изгибы местности и указываете, 
какъ ихъ обойти.

Когда дорожная лингв установлена, продольный про
филь местности по плану съ горизонталями вычерчивается 
безъ затруднешя и быстро, потому что ординаты точекъ 
берутся прямо съ плана, какъ отметки горизонталей, пере- 
секаемыхъ лишей, абсциссы же находятся по масштабу; 
разности абсциссъ равны длинамъ, отсекаемымъ последова
тельными горизонталями.

По продольному профилю местности составляют, про
дольный профиль дороги и загЬмъ улучтаютъ окончатель
ную дорожную линш, приближая ее указаннымъ выше спо
собомъ къ нулевой лиги и. Эта последняя операщя делается 
весьма просто: для каждой точки встречи линш съ гори
зонталью определяю™ по продольному профилю, разсчетомъ 
или масштабомъ, высоту оси и на перпендикуляре къ дорож
ной лиши отмечаютъ поможете точки земной поверхности 
съ такою же отметкою; если эта точка попадаетъ между 
горизонталями, то поможете ея определяется съ достаточ
ной точностью разсчетомъ.

Въ виду большаго удобства для изысканы плановъ съ



горизонталями, иногда изготовляютъ тате  планы вдоль ба
зиса по произведенной продольной и поперечной нивелли- 
ровк/Ь и зат'Ьмъ пользуются ими для начертатя окончатель
ной дорожной лиши. Однако, на изготовлете нлановъ съ 
горизонталями требуется такт много времени и труда, что 
подобный способъ нахождешя лиши можно рекомендовать 
лишь для пунктовъ весьма трудныхъ для проведения дороги.

21 . Изыскан i я дорожной .n iH iii въ гористой местности.
При определено! наивыгоднМшаго направлешя дороги въ 
[’ориетой местности необходимо руководиться некоторыми 
правилами, основывающимися на общемъ виде поверхности 
земной коры въ такой местности.

Неровности земной поверхности представляютъ въ форме 
и расположены своемъ некоторым обшдя черты. Волыше 
выступы коры обыкновенно пролегаютъ въ виде горныхъ 
цепей или хребтовъ, ограниченныхъ съ боковъ двумя нак
лонными поверхностями А В  и АО (фиг. 11). которыя назы
ваются горными склонами. Сверху склоны, соединяясь, обра- 
зуютъ гребень хребта; снизу склонъ или встречаете поверх
ность моря FB, или переходитъ въ пологую поверхность 
CD, посредствомъ которой соединяется со склономъ DE 
соседняго хребта. Въ последнемъ случае впадина ACDE 
между двумя хребтами представляете бассечнъ, наклонный 
поверхности АС и DE—его склоны, а пологая поверхность 
CD—e го долину, причемъ бассейнъ и долина обыкновенно 
иосятъ назваше по реке, 'речке или ручыо С, протекаю
щему по подошве долины.

Склоны АС и DE  главнаго бассейна обыкновенно бы- 
ваютъ покрыты возвышешями и впадинами, образующими 
второстепенные бассейны (фиг. 12). Каждый изъ этихъ бас- 
сейновь состоите также изъ двухъ склоновъ, соединяющихся 
внизу долиной, и отделяется отъ смежныхъ бассейновъ 
гребнями второстепенныхъ хребтовъ, примыкающихъ къ 
главному хребту. Гребни второстепенныхъ хребтовъ посте
пенно понижаются отъ главнаго хребта къ долине; такое 
же постепенное понижете представляютъ и подошвы второ-



степенныхъ долинь, но скатъ гребней увеличивается съ 
приближешемъ къ главной долин!, а скатъ долинныхъ по- 
дошвъ на оборотъ. Если представимъ себ!, что АС (фиг. 
18) склонъ главнаго бассейна, то второстепенный гребень 
изобразится литей АНО, а разр!зъ второстепенной долины 
литей AIC. Часть второстепеннаго хребта, ближайшая къ 
главной долин!, съ наиболее крутымъ скатомъ гребня ЕС, 
носитъ назвате косогора.

Склоны второстепенныхъ бассейновъ въ свою очередь 
нредставляютъ обыкновенно неровности, образуются бассейны 
и хребты такого же вида, какъ предшествующее. Въ этомъ 
посл!довательномъ ряду неровностей любой бассейнъ счи
тается порядка низшаго сравнительно съ т!ми бассейнами, 
которые расположены по его склонамъ; также принято де
лить на порядки хребты, гребни, склоны и долины. Такъ, 
гребни АА1 и СО (фиг. 12)—перваго порядка, гребни К К ‘ 
и LTJ — втораго порядка, а гребни ММ1 и NN '—третьяго 
порядка.

Скатъ склоновъ любаго бассейна бон!е ската ограни- 
чивающихъ склоны гребней, такъ что обпбе скаты или уклоны 
бассейновъ идутъ, возрастая по n ip t  увеличешя ихъ по
рядка. Сообразно съ этимъ и продольный уклонъ р!чекъ 
увеличивается при переход'! отъ долины перваго порядка 
къ долин! втораго порядка, отъ посл!дней къ долин! третьяго 
порядка и т. д.

Гребни горвыхъ хребтовъ нредставляютъ линш изви
листую въ план! и въ продольномъ вид!. Самыя высоюя 
части ихъ 0} Р  (фиг. 14) называются горными вершинами, 
самыя низтя части Q, R  образуютъ ущелья. Ущелья почти 
всегда находятся въ м!стахъ начала второстепенныхъ до- 
линъ; горныя же вершины обыкновенно соотвЬтствуютъ 
м!стамъ от д! летя второстепенныхъ гребней.

Изыскан!я дорожной лиши въ гористой м!стноети со
образуются съ видомъ неровностей земной поверхности и 
зависятъ отъ положешя двухъ заданныхъ точекъ лиши. Въ 
этомъ отношенш различаются четыре главныхъ случая: 
1) об! данныя точки находятся въ одной и той же долин!;
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2) одна изъ данньтхъ точекъ лежитъ въ долине, а другая 
на склоне одного и того же бассейна; 3) данныя точки на
ходятся на противоположныхъ склонахъ одного и того же 
косогора; 4) данныя точки лежатъ въ двухъ разныхъ бас- 
сейнахъ, отдЪленныхъ другъ отъ друга однимъ или ни
сколькими гребнями.

Въ первомъ случтъ изыскано! производятся такъ же. 
какъ въ ровной местности, и вообще отличаются легкостью, 
потому что скатъ долинъ невеликъ, изменяется мало и 
только постепенно. Однако, при извилистомъ направленш 
долины, и дорожная л и т  я получаетъ извилистый видь, такъ 
какъ для уменыпешя числа мостовъ черезъ реку, протекаю
щую въ долине, дорогу приходится вести по одной стороне 
долины на значительномъ протяженш. Выборъ выгоднейшей 
стороны долины можетъ быть затруднителенъ въ некото- 
рыхъ случаяхъ, потому что важнейпле пункты населетя 
часто бываютъ расположены на разныхъ берегахъ реки. 
Долины обыкновенно затопляются въ большей или мень
шей степени разливами рекъ; поэтому при изыскании до
рожной линш въ долине необходимо иметь въ виду под
нять поверхность дороги выше горизонта разлива.

Во второмъ случтъ. то есть, когда одна изъ данныхъ 
точекъ лежитъ въ долине, а другая на склоне одного и того 
же бассейна, прямая литя, соединяющая эти точки, про
ходить сначала по долине и затемъ поднимается по склону 
съ среднимъ уклономъ h, равнымъ отношенш полной вы
соты подъема Я  къ соответственной длине L.

Если уклонъ h почти равенъ принятому максимальному 
уклону дороги, то прямая лишя между данными точками 
даетъ первоначальную дорожную линш. Если h больше мак
симальна™ уклона, то отъ точки, лежащей въ долине, до 
подошвы склона направляютъ дорожную линш по прямой, 
затемъ искривляютъ ее и ведутъ извилинами по склону, 
помещая повороты въ наиболее удобныхъ местахъ и сооб* 
разно съ изгибами склона; такимъ способомъ развиваютъ 
дорожную линш до такой длины I, при которой можно под
няться съ максимальнымъ уклономъ А0 отъ подошвы склона



до данной точки; длину эту легко определить изъ равенства; 
7h0 =  Н. Наконецъ, если уклонъ h меньше максимальнаго 
уклона, то дорожную лишю можно провести тремя способами.

Первый способъ состоитъ въ томъ, что дорожную лишю 
направляютъ по прямой; способъ этотъ даетъ кратчайшую 
лишю, но удобенъ только въ томъ случае, когда поверх
ность склона не представляетъ значительныхъ неровностей 
и второетепенныхъ бассейновъ, пересечете которыхъ по
требовало бы большихъ земляныхъ работъ. При второмъ 
способе дорожную лишю проводятъ отъ данной точки на 
склоне почти горизонтально и направляютъ ее внизъ по 
склону лишь отъ того места, отъ котораго можно спу
ститься въ долину съ максимальнымъ уклономъ. Если точка 
лежитъ недалеко отъ гребня и последнш не представляетъ 
большихъ изгибовъ въ плане и по высоте, то этотъ спо
собъ весьма целесообразенъ, такъ какъ, направляя лишю 
параллельно гребню, пересекаютъ второстепенные бассейны 
въ местахъ незначительной глубины и вследстчне этого при 
неболыпомъ удлинен]’и линш достигаютъ болыпаго умень- 
шешя земляныхъ работъ и искусственныхъ сооруженш. 
Третш способъ заключается въ томъ, что дорожную линш 
ведутъ отъ точки, лежащей на склоне, внизъ по склону съ 
максимальнымъ уклономъ, чтобы скорее достичь долины, и 
затЬмъ направляютъ линш по долине до второй точки. При 
зтомъ способе последняя часть лиши проводится очень 
легко; правда, она пересекаетъ рЬки и речки второстепен- 
ныхъ бассейновъ въ самой широкой части ихъ, где нужны 
значительный искусственный еооружешя, но за то прохо
дить въ совершенно ровной местности, минуя косогоры. 
Кроме того, третш способъ представляетъ еще то преиму
щество, что при немъ дорожная лингя, следуя по долине, 
проходитъ но наиболее населеннымъ и наиболее богатымъ 
землямъ местности, где дорога приносить больше пользы, 
чемъ на склоне бассейна.

Какъ видно изъ описаннаго выше втораго случая ио- 
л о жен! я данныхъ точекъ, при изыскашяхъ дорожной линш 
въ гористой местности приходится нередко находить линш.



проходящую съ определенным'!) однообразнымъ уклоном!, 
на уровне земной поверхности по данному склону.

Если имеется подробный планъ местности съ горизон
талями, то лишя даннаго уклона h0 вычерчивается очень 
легко на этомъ плане. Для этого изъ данной точки А (фиг. 15) 
описываютъ дугу круга В В' рад1усомъ г, равнымъ отношенш 
£  разности отметокъ горизонталей къ данному уклону; каж- 
дая изъ точекъ В  и В1 пересеченья этой дуги съ горизонталью 
лежитъ на искомой лиши, потому что £в  = АВ, =  у  =  h0. 
Затемъ, описывая темъ же радгусомъ дугу изъ точки В, 
получаютъ две новый точки С и О', изъ которыхъ каждая 
находится на искомой лиши. Подобнымъ же образомъ на- 
ходятъ и дальнейппя точки, причемъ изъ иолучаемыхъ каж
дый разъ двухъ точекъ выбираютъ ту, которая определяетъ 
линш уклона, ближе подходящую къ общему направлены» 
дорожной лиши или пролегающую но более ровному месту 
склона.

Когда подробнаго плана съ горизонталями нетъ, то 
линйо даннаго уклона находятъ сперва на местности по- 
средствомъ теодолита, пантометра или греческаго ватерпаса 
{теразинъ— по турецки, загара — но гречески). При по
мощи этихъ инструментовъ, по правиламъ, указаннымъ въ 
геодезш, легко определить на местности рядъ такихъ то
чекъ, что лишя, проведенная чрезъ нихъ но поверхности 
земли, будетъ иметь требуемый уклонъ. Въ точкахъ этихъ 
забиваютъ колья и производятъ по нимъ съемку, по которой 
наносятъ найденную линш на планъ.

Получивъ темъ или другими сиособомъ ломанную ливйо 
даннаго уклона на плане, переходятъ отъ нея къ дорожной 
линш, для чего вычерчиваютъ на плане черезъ полученный 
!Очки дуги круговъ рад1усами не менее заданнаго мини- 
мальнаго рад1уса и къ этимъ дугамъ проводятъ o6iu,ia ка
сательный; совокупность вычерченныхъ дугъ и касатель- 
ныхъ даетъ требуемую дорожную линш. Эта дорожная 
лишя короче ломанной и всл ед сте  того уклонъ ея вообще 
больше уклона последней; поэтому, при нахожденш лиши
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даннаго уклона, необходимо всегда немного уменьшать ве
личину максимальнаго уклона, чтобы не превзойти этой ве
личины при установлены дорожной лиши.

Въ третьемъ случать, то есть когда данныя точки на
ходятся на противоноложныхъ склонахъ одного и того же 
косогора, прямая лишя, соединяющая эти точки, сначала 
поднимается на гребень косогора и затймъ спускается съ 
него. Такъ какъ уклоны этого подъема и спуска обыкно
венно гораздо больше максимальнаго уклона дороги, то про
ведете дороги по прямой вызываете громадныя выемки или 
тоннели, что представляется черезчуръ дорогимъ для 
обыкновенной дороги. Можно избегнуть весьма болынихъ 
уклоновъ и громадныхъ работъ, проводя дорожную лишю въ 
обходъ косогора по поверхности земли и приблизительно 
на одинаковой высотй, но при этомъ длина дороги чрез
мерно увеличивается. Поэтому чаще всего поступаютъ та- 
кимъ образомъ: ведутъ дорожную лишю отъ обйихъ дан- 
ныхъ точекъ, поднимаясь сь даннымъ максимальнымъ укло- 
номъ, до мйета пересйчешя обйихъ частей лиши и у мйсга 
пересйчешя немного укорачиваютъ ее въ предположены 
провести дорогу въ наиболее возвышенномъ пункта неболь
шою выемкою.

Обратный, но вполнй сходный съ разсмотрйннымъ, слу
чай иредставляетъ то положеше данныхъ точекъ, когда онй 
находятся на двухъ склонахъ того же бассейна. Рйшеше 
вопроса, какъ провести въ этомъ случай дорожную лишю, 
совершенно сходно съ нредъидущимъ: или ироводягь лишю 
приблизительно на одинаковой выеотй въ обходъ долины, 
или спускаются отъ обйихъ точекъ съ максимальнымъ укло- 
номъ до мйста пересйчешя обйихъ частей лиши и у мйста 
пересйчешя снрямляютъ ее въ предположены провести до
рогу но долинй небольшою насыпью.

Въ чепшртомъ случать, то есть когда данныя точки ле
жать въ двухъ разныхъ бассейнахъ, отдйленныхъ другъ отъ 
друга однимъ или нисколькими гребнями, опредйляютъ сна
чала мйста, въ которыхъ легче всего перевалить черезъ 
горные гребни, а затЬмъ, иринявъ эти мйста за неизмйнныя



точки направлешя дороги, устанавливаютъ между ними до
рожную линно по способамъ, указаннымъ въ предъидущихъ 
случаяхъ.

Наиболее удобными для перевала местами гребней пред
ставляются ущелья. Чтобы дорога была возможно короче 
и съ меньшими уклонами, избираютъ въ каждомъ гребне 
самое низкое изъ ущелш, находящихся вблизи обща1Ю на
правлешя дорожной лиши. Впрочемъ иногда приходится 
отбросить самое низкое ущелье; это бываетъ тогда, если гь 
такому ущелью иримыкаетъ бассейнъ съ обрывистыми скло
нами, по которому весьма трудно провести дорогу.

Если имеется въ распоряженш подробная карта мест
ности съ горизонталями, то нахождеше ущелш и выборъ 
наиболее низкихъ изъ нихъ делается весьма легко по виду 
и отметкамъ горизонталей. Если приходится пользоваться 
картою безъ горизонталей, то руководствомъ для установ- 
лешя пунктовъ перевала черезъ гребни могутъ служить об- 
шдя особенности, замечаемыя въ форме и расположенш не
ровностей земной коры. Ручьи и речки, изображенные на 
карте, указываютъ положеше долинъ и бассейновъ различ- 
ныхъ порядковъ и всл ед сте  этого даютъ возможность 
назначить на карте лиши гребней какъ между ручьями, те
кущими въ одну сторону, такъ и между рядами ручьевъ, 
спускающихся по противоположнымъ направлешямъ. Назна- 
чивъ линию гребня, можно найти довольно хорошо места 
ущелш, такъ какъ они почти всегда лежатъ у начала до
линъ. Если два ручья, текутще по двумъ разнымъ скло- 
намъ одного и того же хребта, расположены истоками одинъ 
противъ другого по обеимъ сторонамъ гребня, то почти на
верно соответственное ущелье принадлежитъ къ числу са- 
мыхъ низкихъ. Если ручей АВ  (фиг. 16) течетъ парал
лельно гребню CD и въ точке В  круто поворачиваегъ, то 
въ месте поворота имеется вероятно второстепенный гре
бень DE, заграждающш ручыо путь; гребень СВ, пони- 
жающшся вместе съ ручьемъ, въ точке F  перестаетъ по
нижаться и возвышается при встрече съ гребнемъ DE; 
следовательно въ точке F  можно найти ущелье.



На основанш иодобныхъ соображенш можно по про
стой карте съ нанесенными ручьями и ручками определить 
приблизительно места и даже относительную высоту уще- 
л!й. Однако нолучаемыя этимъ снособомъ заключешя пред
ставляются лишь вероятными и касаются только относи
тельной высоты ущельевъ; кроме того, карты не всегда бы- 
ваютъ составлены такъ хорошо и такъ подробно, чтобы имъ 
можно было вполне довериться. Поэтому, определивъ 110- 
ложеше ущелш по карте, изследуютъ местность въ натуре, 
чтобы убедиться, существуютъ ли эти ущелья, установить 
точнее места ихъ и измерить ихъ высоту; последнее де
лается очень легко и достаточно точно посредствомъ ба
рометра.

22. Разбивка дорожной лиши. Какова бы ни была мест
ность проведешя дороги, но установлены дорожной линш, 
назначаютъ или разбиваютъ ее на местности, чтобы раз
работать подробности лин in и собрать данныя, необходимый 
для составлешя проекта дороги.

Разбивка дорожной линш на местности заключается въ 
томъ, что но концамъ и въ точкахъ пересеченья прямыхъ 
участковъ лиши между собою, въ точкахъ примыкатя иря- 
мыхъ участковъ къ закруглен! ямъ и но закруглешямъ за
биваются колья; кроме того, къ разбивке лиши относится 
измврете ея длины, съ назначешемъ по лиши определен- 
ныхъ разстоянш также посредствомъ кольевъ. Важнейшими 
пунктами дорожной лин!и представляются конечныя точки 
ея и точки пересечешя прямыхъ участковъ; въ этихъ точ
кахъ крепко забиваются толстые колья или неболышя свайки, 
обозначаемые нумерами по порядку или буквами. Чтобы об
легчить нахождете этихъ точекъ, даже въ случае уничто- 
жешя кольевъ, часто обозначаютъ на плане положите и 
кратчайшее разсгояше ихъ относительно какихъ либо не- 
изменяемыхъ и легко находимыхъ точекъ или реперовъ. Ре
перами могутъ служить углы зданш, межевые знаки и т. п.; 
при отсутствш естественныхъ реперовъ, устраиваютъ искус
ственные, для чего закапываютъ въ землю въ некоторыхъ
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мЪстахъ деревянные столбы съ крестами внизу, опуская 
кресты глубже лиши промерзашя грунта.

Для назначешя кольями на местности точекъ примыка- 
нгя прямыхъ участковъ къ закругленгямъ и точекъ по лиши 
носл'Ьднихъ изм'Ьряютъ углы, образуемые прямыми участ
ками въ точкахъ пересечешя, и по величинамъ угловъ и 
соотв'Ьтственныхъ рад1усовъ определяют?, элементы закруг- 
лешй.

Если назвать чрезъ а (фиг. 17) уголъ, образуемый пе- 
ресЬчешемъ двухъ прямыхъ участковъ, чрезъ г рад!усъ за
кругления, то а, длина отрезка касательной отъ вершины С 
угла до точки касанья А  или В, определится равенствомъ:

а =  г cotg ^

а Ь. разстояше отъ вершины угла до средины закруглешя, 
выразится формулою:

b =  г (Cosec| а  — 1).

По этимъ формуламъ легко найти а и Ь, такъ какъ 
уголъ а определяется измерешемъ, а рад1усъ г берется въ 
круглыхъ числахъ по чертежу, сделанному на плане при изы- 
скашяхъ.

Вычисливъ а и Ь, отмериваюсь отъ точки С по пря- 
мымъ участкамъ длины С А и СВ, равным а, а но биссек
трисе длину СВ, равную Ъ, и забиваютъ въ точкахъ А, В ж В  
колья. Затемъ, способами, указываемыми въ геодезш, опре- 
деляютъ положеше промежуточныхъ точекъ закругленш и 
точки эти также назначаютъ на местности кольями.

Измереше длины дорожной лиши производится, после 
разбивки закругленш, поередствомъ цппн, цричемъ по ли- 
нш забиваются на определенныхъ разстояшяхъ колья или 
пикеты. Главные пикеты, обозначаемые последовательными 
нумерами, помещаются черезъ каждым 50 саженъ; проме
жуточные пикеты, сверхъ забитыхъ при разбивке закруг
ленш, заколачиваются во всехъ чемъ либо замечательныхъ 
точкахъ лиши, каковы—точки заметныхъ перегибовъ земной 
поверхности, точки на урезахъ низкаго и высокаго гори
зонта воды въ речкахъ, точки пересеченш лиши еъ дорогами

оО



и т. и.; промежуточные пикеты надписываются ихъ раз- 
стояшями отъ главныхъ, иногда съ п|)иставкой буквъ а, с.

Колья или пикеты для разбивки лиши делаются въ 
.12 дюймовъ длиною и въ 8 дюйма толщиною; они надру
баются сбоку въ верхней части для надписан]'я нумера или 
разстояшя и забиваются въ землю на столько, чтобъ над
писанное число было видно.

23. Продольная и поперечная нивеллирокка я собнраше 
ралличныхъ свЪдЪнШ. Вслйдъ за разбивкой и измерешемъ 
дорожной линш производится точная продольная нивелли- 
ровка ея, которою определяют!, высоты назначенныхъ коль
ями и пикетами точекъ земной поверхности, а также вы
соты реперовъ. Для постановки нивеллировочныхъ реекъ 
служатъ особые колья, длиною въ 6 и толщиною въ 2 дюйма, 
съ гладкою верхушкой, вколоченные въ землю на столько, 
что верхушка кола совпадаетъ съ поверхностью земли въ 
каждой точке. Колья юти вколачиваются при разбивке ли
ши рядомъ съ главными и промежуточными пикетами. При 
нивеллировкй ведется журналъ, въ который вписываютъ 
нумера пикетовъ. прочитанный числа реекъ, пояснительный 
заметки и вычисленныя высоты или возвышешя точекъ ли
тии надъ принятой горизонтальной плоскостью. На осно- 
ванш этого журнала составляется, по мйрй веденья нивел- 
лировки, чертежъ продольнаго профиля въ масштаба 50 или 
100 саженъ въ 1 сотке сажени для горизонталъныхъ раз- 
стоянш и соответственно 2 или 5 саженъ въ сотке для 
высотъ; на этомъ чертеже надписываются на горизонтальной 
лиши разстояшя между отдельными пикетными точками, а 
на вертикаляхъ высоты точекъ: образецъ такого чертежа 
представлена, на фигуре 2.

Вместе съ продольной нивеллировкой дорожной лиши 
производится и съемка поперечныхъ профилей земной по
верхности, или поперечная нивеллировка, въ тйхъ пикетныхъ 
точкахч, лиши. где поверхность земли очень неровна. Пря- 
мыя поперечныхъ профилей проводятся на глазъ нормально 
къ дорожной лиши и нивеллируются въ точкахъ, отстоя-
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щихъ отъ последней на целое число саженъ и не далее 5 
саженъ; очень часто бываетъ вполне достаточно одной точки 
съ каждой стороны лиши. Поперечная нивеллировка зано
сится въ журналъ, по которому затемъ вычерчиваются на 
клетчатой бумаге, сшитой въ вид!; тетради, поперечные про
филя земной поверхности въ масштаб!; 1 или 2 сажени въ 
сотке (фиг. 46).

При разбивке линш и нивеллировтгЬ ея, планъ изыска
ний пополняется нанесешемъ на него величины угловъ ли
нш, закругленш, разстоянш между отдельными точками ли
тии и различныхъ предметовъ местности на полосе земли 
въ 50 или 100 саженъ съ каждой стороны лиши. Положе
но  лесныхъ зарослей, пашенъ, луговъ, проезжихъ и же- 
ле.зныхъ дорогъ, рекъ и ручьевъ, мостовъ, каменоломенъ. 
карьеровъ и границъ разнаго рода определяготъ или глазо
мерно, пользуясь измерешемъ дорожной лиши, или по спо- 
собамъ засечекъ и ординатъ. По дополненному такимъ обра- 
зомъ плану изысканы составляютъ затемъ ситуащонный 
планъ дороги въ масштабе 50 или 1(Х) саженъ въ сотке, 
но образцу, представленному на фигуре 1.

Кроме такого ситуащоннаго плана для всей дороги, 
составляются иногда по собраннътмъ при изыскашяхъ дан- 
нымъ или по особой съемке болЬе подробные детальные 
планы неболынихъ участковъ местности. Необходимость въ 
такихъ планахъ является при определены положешя боль- 
птихъ мостовъ, дорожныхъ здант’й и городскихъ улицъ.

Одновременно съ нивеллировкой дорожной лиши дела- 
ютъ промеры глубины пересекаемыхъ ее рекъ, речекъ и 
болотъ и разведку грунта по направленш дороги. Проме
рами глубины определяются живыя сечешя речньтхъ и бо- 
лотныхъ ложбинъ. которыя наносятся затемъ на чертежа, 
нродольнаго профиля вместе съ горизонтами высокихъ, обык- 
новенныхъ и низкихъ водъ.

Разведка грунта большею частью ограничивается вы- 
капывашемъ ямъ на глубину отъ 3 до 5 футовъ; напласто- 
ваше же слоевъ изследуется во встречаемыхъ оврагахъ. Къ 
6ypeHiio обращаются лишь тогда, когда располагаютъ не
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обходимыми инструментами, и производить его только въ 
исключительныхъ случаяхъ, въ тЪхъ местахъ, где предви
дится необходимость глубокихъ выемокъ.

Родъ и качество грунта, определенный разведкой, отме
чаются на чертеже продольнаго профили (фиг. 2).

Наконедъ, при изыскашяхъ собираются сведешя о ме
стахъ добывая!я и роде строительныхъ магер'юловъ. въ осо
бенности камня, о существующихъ цЬнахь на матер1алы и 
рабочихъ, а также о возможной деятельности и роде про
езда по дороге.

III. ПОПЕРЕЧНЫЙ ПРОФИЛЬ ДОРОГИ 
И ЗЕМЛЯНОЕ ПОЛОТНО.

24. Видъ нопсрсчнаг» проФидя дороги. Поперечный про
филь дороги нредставляетъ ломанную линно (фиг. 18), видъ 
которой зависитъ отъ условш мерности и проведение до
роги. Такъ какъ профиль этотъ получается отъ пересечешя 
поверхности дорожной полосы плоскостью, перпендикуляр
ною къ оси дороги, то отдельный части его изображают^ 
различный составныя части дороги въ поперечномъ разрезе 
и потому по виду поиеречнаго профиля можно составить 
точное понятие о форме дороги.

Средняя полоса дорожной поверхности, изображаемая 
на профиле .тишей ВАС, (фиг. 18) нредставляетъ самую 
важную часть дороги и называется щмтзжей частью; она 
служить для проезда экипажей, делается выпуклою для 
стока воды и покрывается твердою одеждою, хорошо сопро
тивляющеюся разрушительному действии проезда. По обе- 
имъ сторонамъ проезжую часть обрамливаютъ обочины ВТ). 
и СЕ, не служанця совсемъ, или служатся лить въ исклю
чительныхъ случаяхъ, для проезда экипажей; онЬ назнача
ются для екладывашя матер!аловъ, необходимыхъ при содер
ж ант дороги, для упора дорожной одежды, покрывающей 
проезжую часть, и для прохода путниковъ. Иногда одна
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или out обочины бываютъ приподняты надъ проезжей частью, 
въ вид'Ь тротуаровъ (фиг. 20).

Рядомъ съ обочинами расположены канавы DFfUL и 
EJKL  для iipieMa и отвода воды, стекающей съ поверхно
сти дорожной полосы. Канавы окаймляются полосами земли 
ИМ и L N. носящими назваше обрпзовъ; 1ЮслЬдн1е служатъ 
для складыванья ремонтных'!. матер1аловъ, для пом'Ьщешя 
объ'Ьзднаго временнаго пути при перестройке дороги и для 
выкопки недостающей, или ссыпки лишней, земли при устрой
ств^ дороги. Иногда на одномъ изъ обр'Ьзовъ помещается 
лтптй путь I L ‘N \ ‘ (фиг. 19) для проезда легкихъ эки
пажей въ сухую погоду.

Поперечный профиль оиисаннаго вида дорога обыкно
венно имеетъ на техъ участкахъ, где она пролегаетъ въ 
открытой, незаселенной местности, вблизи отъ естественной 
поверхности земли MA'N , безъ значительнаго иоперечнаго 
ската. Въ другихъ случаяхъ видъ поперечнаго профиля су
щественно изменяется.

Если дорога проходи тъ но городу или иному населен
ному пункту, то часто она состоитъ только изъ проезжей 
части и двухъ тротуаровъ или двухъ обочинъ: для стока 
воды служатъ при этомъ лотки, расположенные между про
езжей частью и тротуарами ((риг. 20) или по краямъ обо
чинъ (фиг. 21).

Обыкновенно дорога проводится такъ, что только на 
части ея протяжешя ось дороги совнадаетъ съ дорожной 
лишей, назначаемой на поверхности земли при изыскашяхъ, 
на остальномъ же нротяжеши ось дороги расположена выше 
или ниже дорожной линш. На участкахъ, где ось дороги 
лежитъ выше дорожной лиши, поверхность дороги нодни- 
маютъ выше естественной поверхности земли иосредствомъ 
насыпки грунта или насыпи; на участкахъ же, где ось до
роги пролегаетъ ниже дорожной линш, поверхность дороги 
опускается ниже поверхности земли иосредствомъ выкопки 
грунта или выемки. Соответственно съ этимъ, дорога обык
новенно пролегаетъ частью на уровне земли, частью на
сыпью, частью выемкою.
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Если дорога пролегаетъ насыпью, то поперечный про
филь ея имгЬетъ видъ, изображенный на фигуре 22. Кроме 
проезжей части ВАС, обочинъ В В  и СЕ и обрйзовъ НМ 
и BN, въ составъ дороги входятъ въ этомъ случай поверх
ности DH и EL, по которымъ ограничивается насыпь для 
устранешя обвала грунта; поверхности эти называются отко
сами насыпи.

Если дорога проходитъ выемкою, то поперечный про
филь ея получаетъ видъ, представленный на фигуре 23. Въ 
этомъ случай въ составъ дороги входятъ, кроме проезжей 
части, обочинъ, канавъ и обрйзовъ, откосы выемки Н Е  и 
LL1, то есть поверхности, по которымъ ограничивается 
выемка для устранешя обвала грунта.

Наконедъ, если дорога проходитъ по косогору, то часть 
ея расположена выемкою, а часть насыпью. Поперечный 
профиль дороги въ этомъ случай (фиг. 24) составной изъ 
профиля насыпи и профиля выемки.

25. П роезж ая часть дороги. Проезжая часть дороги 
определяется тремя элементами: шириною ея, выпуклостью 
и устройствомъ дорожной одежды. Изложеше способовъ 
устройства дорожной одежды составляешь иредметъ особаго, 
слйдующаго ниже отдела, здйсь же необходимо разсмотрйть 
первые два элемента.

Ширина пройзжей части сообразуется съ деятель
ностью проезда по дороге: чймъ сильнее движете, тймъ 
больше должна быть эта ширина. Минимальная ширина 
пройзжей части определяется услов1емъ, чтобы два экипажа 
могли разъехаться на ней, не сходя на обочины, не умень
шая скорости движешя и не рискуя столкнуться, 
ги Ширина хода экипажей, или разстояше межцу ободьями 
■кОлесъ, составляетъ обыкновенно 0,0 сажени, а ширина са- 
WbtxiTi1 экипажей съ полною и наиболее громоздкою нагруз
кою1 ‘ЙФ1 превышаетъ 1,3 сажени; для свободнаго разъезда 
^КййажёЙ'ЛМежду ними долженъ оставаться при встрече про- 
^ежутОК,Е>''Гне-||!менее 0,2 саж. Принимая эти данныя и до
пуская, что экипажи движутся у самыхъ обочинъ, найдемъ,
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чти минимальная ширина ироЬзжей части для свободыаго 
разъезда двухъ экипажей равна (фиг. 25)

2 X 1,3 — 2 _|_ о?2 =  2,1 сажени.

На нйкоторыхъ дорогахъ ширина проезжей части меньше 
этой минимальной величины и достаточна для проезда лишь 
одного экипажа. На такихъ дорогахъ, для разъезда двух'ь 
экипажей, одному изъ нихъ приходится сворачивать въ сто
рону, съезжая на обочину или на особую площадку для 
разъезда. Съезды на обочину допускаются при слабомъ дви- 
женш и не иредставляютъ неудобства на тйхъ дорогахъ, 
гд'Ь подвозъ грузовъ производится по одному направлен! ю; 
въ этомъ случай ненагруженныя телеги, встречаясь сь на
груженными, безъ затруднена сворачиваютъ болйе или M e - 

нйе на обочину. Къ устройству разъйздныхъ нлощадокъ при- 
бйгаютъ иногда на дорогахъ въ гористой местности, но 
пользоваше ими всегда нредставляетъ некоторое неудоб
ство для проезда. Поэтому при устройстве дорогь слйдуетъ 
принять за правило не делать проезжую часть значительно 
меньше указанной минимальной величины, если только но 
дороге можно ожидать довольно деятельного движешя или 
перевозки грузовъ въ обе стороны.

Когда движете но дороге очень деятельное, то по
лезно проезжей части придавать такую ширину, чтобы на 
ней могли встречаться разомъ три экипажа, потому что при 
деятельномъ проезде нередки случаи, когда два экипажа, 
движу шдеся съ разными скоростями, съезжаются вместе въ 
моментъ встречи съ третьимъ, перемещающимся въ проти- 
воположномъ направлены. По тймъ лее даннымъ, какъ и 
раньше, найдемъ, что для этого случая минимальная ши
рина пройзжей части равна

3 X 1,3 — 2 (•1,37 0 +  2 X 0,2 =  3,6 сажени.

Для дорогь, пролегающихъ по открытой, незаселенной 
местности, такая ширина пройзжей части совершенно доста
точна при самомъ сильномъ проезде и потому увеличеше 
ея свыше 3,6 сажени представляется излишнимъ. Напри-
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тивъ того, для городекихъ дорогъ требовашя удобства 
проезда часто заставляюсь увеличивать ширину про!зжей 
части до 10 и бол!е сажень.

Въ обыкновенныхъ случаяхъ, выведенная выше мини
мальная ширина нро!зжей части для разъезда двухъ эки
пажей, 2,1 саж., представляется и штвыгодтьйшей шириной. 
При увеличены этой ширины увеличивается стоимость ио- 
строешя дороги, а при уменьшены ея возрастаетъ стои
мость ремонта дороги; первое очевидно само собою, второе 
же требуетъ н!котораго пояснешя. Замечено, что при оди- 
наковомъ проезд!, издержки на ремонта дороги возрастают!., 
если ширина продажей части уменьшается ниже н!кото- 
раго предала, близкаго къ 2,1 саж., и притомъ возрастите 
издержекъ идетъ быстрее уменыпешя ширины. Это явлеше 
объясняется т!мъ, что, при малой ширин'! про!зжей части, 
наприм!ръ въ 1,5 сажени, экипажи во время проезда но 
необходимости остаются всегда но средин! ея и разрушаютъ 
только т ! полосы дорожной одежды, которыя соотв!тствуютъ 
положенно колесъ, всл!дств1е чего по этимъ полоеамъ обра
зуются колеи, вызывающая разстройство одежды; когда же 
ширина про!зжей части достигаетъ 2,1 саж., то экипажи 
получаютъ возможность при нро!зд! перем!щаться со сто
роны въ сторону, всл!дств1е чего дорожная одежда изна
шивается но всей ширин! и бол!е или мен!е равном!рно.

На русскихъ шоссейныхъ дорогахъ, построенных!, на 
средства казны до 1864 года, ширина про!зжей части со
ставляла 4, 3 и 2,5 сажени, смотря по значенш, которое 
им!ли эти дороги во время постройки; впосл!дствш ширина 
эта на н!которыхъ дорогахъ была уменьшена до 2,5 и 2 
саженъ. На шоссейныхъ дорогахъ, устроенныхъ казною съ 
1881 года, ширина нро!зжей части равна 2,5 и 2,1 саж.; 
посл!дняя ширина по нриведеннымъ выше соображешямъ 
представляется вполн! ц!лесообразною, такъ какъ она мини
мальная для свободнаго разъ!зда двухъ экипажей и наивы- 
годн!йшая по постройк! и ремонту.

На многихъ изъ горныхъ дорогъ Кавказа и южнаго 
берега Крыма, построенныхъ какъ въ прежнее, такъ и
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въ новейшее время, ширина проЬзжей части равна 1,5 са
жени, и для разъЬздовъ служатъ обочины съ уширешями 
въ удобныхъ мЬстахъ. Такая ширина допущена на этихъ 
дорогахъ, вслЬдстчпе трудности и дороговизны проложешя 
широкаго полотна въ гористой местности и въ виду срав
нительно малаго вЬса экипажей, могущихъ проезжать по 
нимъ при крутыхъ продольныхъ уклонахъ.

Выпуклость придается проЬзжей части съ тою цЬлью, 
чтобы дождевая вода не застаивалась на поверхности ея 
на горизонтальныхъ участкахъ дороги и не образовала про
дольныхъ потоковъ на участкахъ съ уклонами. Обыкновенно 
выпуклость устраиваютъ однимъ изъ двухъ сиособовъ: или 
Д’Ьлая поверхность проЬзжей части цилиндрическою, или 
составляя ее изъ двухъ плоскостей, наклоненныхъ отъ сре
дины проЬзжей части къ краямъ (фиг. 26, а и Ь).

Цилиндрическая форма, предетавляетъ то неудобство, 
что при ней края проЬзжей части наклонены сильнее сре
дины, слЬдств1емъ чего является неравномЬрное изнашива- 
Hie дорожной одежды, такъ какъ экипажи, чтобы избежать 
боковаго скольжешя, направляются предпочтительно но 
болЬе пологой средней полосЬ проЬзжей части; поэтому 
цилиндрическую форму нридаютъ проЬзжей части только 
при малой выпуклости ея поверхности. Въ большинства же 
случаевъ поверхность проЬзжей части образуютъ двумя на
клонными плоскостями, пересЬкающимися но оси дороги: 
при этомъ уголъ перееЬчешя плоскостей немного вдавли
вается при устройств!} дорожной одежды и окончательно 
поперечный профиль про’Ьзжей части получаетъ видъ двухъ 
прямыхъ линш, сопряженныхъ посредсгвомъ короткой плос
кой дуги (фиг. 26, с).

Величина выпуклости выражается или отношешемъ 
етрЬлы подъема /г про’Ьзжей части въ ширинЬ ея /, или 
поперечнымъ скатомъ проЬзжей части, равнымъ иоловинЬ 
того же отношешя. Величина эта зависитъ, во первыхъ, отъ 
качествъ покрывающей проЬзжую часть одежды, а во вто- 
рыхъ, отъ величины продольнаго уклона дороги. Въ самомъ 
д'ЬлЬ, чЬмъ совершеннЬе качества дорожной одежды по ма-
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Tepiajiv и устройству, т'Ьмъ труднее образуются на прода
жей части неровности, задерживаюшдя воду, и тЬмъ меньше 
можетъ быть выпуклость или поперечный скатъ для надле- 
жащато стока воды. Съ другой стороны, чгЬмъ больше нро- 
дольный уклонъ дороги, т'Ьмъ меньше можно заботиться 
объ облегченш поперечнаго стока воды и тЬмъ меньше 
можетъ быть выпуклость или поперечный скатъ.

Сообразно съ этой зависимостью, обыкновенно прини
маются слЬдуюшдя величины выпуклости и поперечнаго ската 
ироЬзжей части:
при грубой мостовой, выпукл, о т ъ д о  скатъ отъ—до

„ щебеноч. одеждЬ, „ отъ-^-до-^-, „ отъ уудо^-,
1 1  1 1„ тесанной мостовой, „ отъ до ĝ -, „ отъ ^  ю ’

причемъ здЬсь больппя числа относятся къ участкамъ дорогъ 
съ малымъ уклономъ, а меньппя — къ участкамъ съ боль- 
шимъ УКЛОНОМЪ.

На русскихъ шоссейныхъ дорогахъ, построенныхъ на 
средства казны въ новЬйшее время, поперечные скаты про- 
Ьзжеи части приняты отъ 1?- до .,5 и измЬняются въ этихъ 
иредЬлахъ но длинЬ дорогъ въ обратномъ отногаеши съ 
величиною продольнаго уклона.

Поверхности ироЬзжей части на горныхъ дорогахъ 
часто даютъ по всей ширинЬ одинъ поперечный скатъ, 
направленный въ сторону горнаго гребня; это дЬлается на 
крутыхъ горныхъ склонахъ и имЬетъ дЬлыо устранить сдви- 
гаше экипажа къ краю насыпи (фиг. 38).

26. Обочины. Обочины, окаймляя ироЬзжую часть, слу
жа™ для упора покрывающей ее дорожной одежды и для 
временнаго склада ремоетныхъ матер!аловъ. КромЬ того, 
обочины часто удовлетворяю™ и другимъ назначетямъ: по 
нимъ направляются пЬшеходы; на нихт, сворачиваю™ эки
пажи для остановокъ или для разъЬздовъ со встрЬчными 
экипажами; въ нЬкоторыхъ случаяхъ по нимъ происходи™ 
проЬздъ легкихъ экипажей въ сухое время года.

Въ незаселенной мЬстности обочины обыкновенно устраи-
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каются изъ того же грунта, какъ и земляное полотно; только 
къ случай песчанаго грунта полотна, для устройстка обо- 
чингь берутъ черноземную или песчаноглинистую землю. 
Если обочины служатъ для проезда легкихъ экипажей, то 
поверхность ихъ иногда покрываютъ слоемъ хряща. Въ 
заселенныхъ мЬстахъ покрываютъ обочины каменною мосто
вою, чтобы предохранить ихъ отъ скорой порчи и доста
вить больше удобствъ движенш.

Поверхность обочинъ располагаютъ чаще всего въ уро
вень съ проезжею частью, давая имъ поперечный скатъ, 
направленный отъ оси дороги къ краямъ ея (фиг. 18). Окатъ 
этотъ или принимается равнымъ скату продажей части, или 
делается немного больше посл!;дняго для облегчен)а стока 
дождевой воды.

Ширина обочинъ сообразуется съ тЬми назначен гимн, 
которымъ он!; должны удовлетворять въ данныхъ услогаяхъ 
проведешя дороги. Минимальная ширина обочинъ 0,30 саз;., 
но при такой ширин!; обочины годны лишь для упора до
рожной одежды и для ггЬкотораго обезпечешя движешя, но 
другимъ назначешямъ удовлетворять почти не могутъ. Такая 
ширина обочинъ встречается лишь на горныхъ дорогахъ, 
каковы дороги Кавказа и южной части Крыма.

Нер!;дко придаютъ обочинамъ ширину въ 0,70 саль, 
при которой OHt могутъ служить для свободнаго движешя 
гНпиеходовъ и для складывай)я матер1аловъ въ томъ коли
честв!;, какое необходимо для обыкновеннаго ремонта до
роги. Въ этомъ случае, для склады ваша матер1аловъ въ 
большомъ количестве пользуются обрезами, или иногда 
устраиваютъ на опред!;ленныхъ разстояшяхъ но длине до
роги оеобыя складочным площадки (фиг. 27 и 28). Такая 
ширина обочинъ принята на русскихъ шоссейныхъ доро
гахъ, построенныхъ казною въ последнее время.

Наконецъ, иногда устраиваютъ обочины шириною въ 
1,50 саж. и более. Такая ширина, удовлетворяя всемъ по- 
требностямъ дороги, представляетъ вместе съ темъ и зна
чительным неудобства: увеличивая ширину землянаго по
лотна, она д!;лаетъ дороже постройку и ремонте дороги;
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затрудняя стокъ воды съ проезжей части и просыхан1е зе- 
млянаго полотна, она способствуетъ разстраиванпо дорожной 
одежды и увеличикаетъ расходы на содержаще дороги. По
следнее неудобство въ особенности бываетъ заметно въ 
томъ случае, если одна или обе обочины, непокрытый ка
менною мостовою, предоставляются для проезда; отъ дей- 
ств1я проезда поверхность обочины въ короткое время сби
вается и покрывается массой неровностей, требующихъ ча- 
стыхъ исправлено! и задерживающихъ на поверхности земля- 
наго полотна дождевую воду. Поэтому, если обстоятель
ства нроложешя дороги заставилютъ делать обочины ши
рокими и оставлять ихъ свободными для проезда, то по
верхность ихъ необходимо покрывать каменною мостовою.

На [)усскихъ шоссе, построенныхъ на средства казны 
до 1864 года, ширина обочинъ досгигаетъ 1,50 и 1,75 саж. 
и представляется излишне большою, особенно при суще- 
ствующемъ движенш. Обочины большею частью заграждены 
тля проезда, но излишекъ ширины ихъ все-таки оказываетъ 
вредное влгяше на исправность шоссе, замедляя просыхаше 
землянаго полотна.

При расположено! обочипъ на одномъ уровне съ про
езжею частью, вода, скопляющаяся во время дождя на по
верхности дороги, стекаетъ въ канавы по обочинамъ и де- 
лаетъ ихъ неудобными для прохода въ сырую погоду. По
этому на дорогахъ съ значительнымъ движешемъ шЬшехо- 
довъ, въ городахъ или въ окрестностяхъ городовъ, возвы- 
шаютъ одну или обе обочины надъ проезжей частью вь 
виде тротуаровъ (фиг. 20 и 29), давая поверхности ихъ 
поперечный скатъ отъ 2* до ^  къ средине дороги. Если 
тактя возвышенный обочины назначены исключительно для 
движешя нешеходовъ, то ихъ нокрываютъ слоемъ плотно 
утрамбованнаго круинаго песка, или замащиваютъ камнями 
(фиг. 20), асфальтомъ или деревомъ. Нода, стекающая съ 
поверхности проезжей части и тротуаровъ, скопляется въ 
этомъ случае въ лоткахъ съ продольными уклонами (фиг. 30) 
и изъ самыхъ низкихъ точекъ лотковъ отводится каналами 
или трубами.
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21. Канавы, боковыя и отводимя. Канавы составляюсь 
весьма важную принадлежность дороги; OHt служатъ для 
iipieMa воды, стекающей съ поверхности полотна дороги, 
и для отвода ее къ мйстамъ естественнаго стока, оврагамъ 
лощинамъ и р^камъ; кром'Ь того, он!, осушаютъ земляное 
полотно и устраняютъ этимъ размягчете грунта подъ до
рожною одеждою и вдавливаше въ него частей этой одежды. 
Если дорога устраивается безъ канавъ, то результаты от- 
сутсттая ихъ делаются заметными вскоре по окончаши по
стройки и выражаются т'Ьмъ. что'проезжая часть дороги 
весьма медленно высыхаетъ, скоро терпеть выпуклость и 
допускаетъ образоваше въ дорожной одежде глубокихъ ко
лей, а для поддержашя дороги въ исправности требуются 
очень больппе расходы. Канавы но сторонамъ дорожнаго 
полотна, или боковым канавы, необходимы на всемъ протя- 
женш дороги, где она пролегаетъ выемкою, на уровне по
верхности земли и насыпью не свыше 0,25 саж.; при более 
высокихъ насьшяхъ стокъ воды съ дорожнаго полотна на 
образы и по нимъ къ естественнымъ склонамъ не вредить 
дороге и канавы представляются излишними. На косого- 
рахъ необходима только одна канава, съ нагорной стороны 
землянаго полотна, нричемъ часто для уменьшен! я количе
ства земляныхъ работъ и для удобства проезда заменяюсь 
эту нагорную канаву мощенымъ лоткомъ (фиг. 38 и 39). 
Подобная же замена канавъ мощеными лотками делается 
иногда на участкахъ дорогъ, иролегающихъ по городамъ и 
селешямъ (фиг. 21).

Если боковыя канавы, кроме воды, стекающей съ до
роги, принимаюсь въ себя воду нерес'Ькаемыхъ дорогою 
лощинъ или ручьевъ, то для опред!>летя разм'Ьровъ канавч, 
по количеству ожидаемаго притока воды и данному уклону 
пользуются формулами гидравлики. Если же канавы служатъ 
только для осушетя полотна и стока дождевой воды, падаю
щей на поверхность дорожной полосы, то размеры ихъ наз
начаются по сл'Ьдующимъ практическимъ правиламъ. Дну 
канавъ (фиг. 31) даютъ постоянную ширину въ 0,25 сажени, 
а глубину ихъ соразмеряют'!, съ количествомъ протекающей



б о д ы  и положешемъ дороги. 1>ъ возвытиенныхъ пунктах!,, 
откуда канавы понижаются въ ool. нротивоиоложныя сто
роны, назначаютъ глубину ихъ отъ 0,15 до 0,20 сажени, 
смотря по ширине откосовъ выемки и поперечному скату мест
ности; но M^pf. приближен!и къ низкимъ местамъ глубину эту 
постепенно увеличивают!, и при значительной длине канавъ до- 
водятъ въ конце до 0.40 сажени. Въ ровной местности сред
няя глубина канавъ принимается въ 0/25 сажени и, при гори- 
зонтальномъ положены полотна, изменяется по длине дороги 
для образован! я продольна го уклона дна, ихъ. Откосы ка
навъ, вследсгае незначительной ширины ихъ, дЬлаютъ обы
кновенно съ одиночнымъ (1:1) скатомъ, но въ выемкахъ 
откосамъ канавъ, прилегающимъ къ откосамъ выемки, при
дают!, скатъ, равный скату последних!,.

Продольный уклонъ боковыхъ канавъ зависитъ отъ про- 
дольнаго уклона дороги и делается равнымъ последнему, 
за исключешемъ случаевъ, указываемых!, ниже; для свобод- 
наго стока воды онъ долженъ быть не менее 0.005.

На участкахъ дорогъ съ уклономъ менее 0,005. уклонъ 
боковыхъ канавт, делается более уклона дороги и доводится 
до 0,005 постепеннымъ углублетемъ канавъ отъ средины 
участка къ краямъ. На длинныхъ участкахъ дорогъ съ одно- 
образнымъ небольшимъ уклономъ, уклонъ канавъ часто не 
много увеличиваютъ постепенно отъ возвышенной точки къ 
низменной, потому что, но мере понижешя канавы, коли
чество протекающей въ ней воды увеличивается. На пере
ходах!, дорогъ отъ возвышенной точки къ низменной, канавы 
стараются располагать такъ, чтобы уклонъ ихъ не умень
шался резко въ такомъ месте, где не устроено выпуска 
воды изъ канавъ, потому что въ точкахъ подобнаго резкаго 
уменыпетя уклона складываются наносы, вследств1е умень- 
шешя скорости течешя воды: съ этою целью делаютъ 
иногда уклонъ канавъ немного более уклона дороги. На- 
конецъ, уклонъ канавъ бываетъ по необходимости больше 
уклона дороги въ томъ случае, когда вода, собирающаяся 
въ выемке АС отводится вдоль соседней насыпи СВ къ 
ближайшему оврагу В  (фиг. 32).
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Въ мЬстахь крутыхъ понижены поверхности земли, 
боковыя канавы удалнютъ (фиг. 83) отъ землянаго полотна 
дороги, чтобы обезопасить его отъ повреждетя при раз- 
мывахъ канавъ, которые происходятъ иногда въ подобныхъ 
М'Ьстахъ, вслед с т е  большой скорости теченья воды. Вт. го
ристой местности, дорогамъ часто приходится давать боль
шой уклонъ на значительном'!. протяжении въ такихъ слу- 
чаяхъ, для устранения размывовъ, канавы располагают"!, 
уступами (фиг. 34). разделяя ихъ на части съ уклономъ, 
меныиимъ уклона дороги, и сопрягая эти части каменными 
стенками изъ сухой кладки съ каменнымъ иоломъ. имЬю- 
ш,имъ обратный уклонъ для уничтожен!я скорости проте
кающей воды.

При болыиомъ уклона, или очень значительномъ коли
честве проводимой воды, дно и откосы боковыхъ канавъ 
укрепляются, для устранены размывовъ, обкладкой Оериомъ 
или каменной мостовой. Предельными уклонами, не требую
щими искусетвеннаго укреплетя канавъ, принимаются укло
ны отъ 0,03 до 0,06. смотря но роду грунта. Степень со про- 
тивлешя грунта размыву и количество протекающей воды 
часто бываетъ трудно определить при проведены дороги; 
поэтому нередко укр'1шлете дна и откосовъ канавъ откла- 
дываютъ при устройстве дорогъ до техъ поръ, пока опыта, 
не укажетъ местъ, где необходимо защитить ихъ дернов
кой или мощешемъ.

Вода, скопляющаяся въ боковыхъ канавахъ, не должна 
ни въ какомъ случае оставаться долгое время у землянаго 
полотна дороги, такъ какъ застой воды можетъ быть при
чиною намокашя и даже разжижешя грунта, поддерживаю- 
щаго дорожную одежду. Поэтому при проложены дороги 
пользуются всеми местными обстоятельствами для спуска 
.воды изъ боковыхъ канавъ въ пересекаемые дорогою и близь 
лежание овраги и лощины. Если дорога пересекаетъ оврагъ 
или лощину, то вода изъ боковыхъ канавъ прямо изливается 
въ углублеше местности и стекаетъ по продольному скату 
его; если же оврагъ или лощина лежитъ вблизи дороги и не 
пересекается ею, то для отвода воды устраиваютъ отъ зем-
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ляна го полотна къ углубленно местности отводную канаву. 
Въ томъ и другомъ случае. для спуска воды изъ канавы, 
находящейся съ нагорной стороны, укладываютъ подт. зем- 
лянымъ полотномъ поперечную трубу (фиг. 85). Иногда, 
впрочемъ, трубы не дЪлаютъ и въ лощину А выпускаютъ 
воду изъ одной только канавы ВС (фиг. 87); другую же 
канаву DE  нродолжаютъ чрезъ возвышенность до следую
щей лощины.

Въ ровной низменной местности бываетъ нередко до
вольно трудно устроить надлежащей отводъ воды изъ боко- 
выхъ канавъ. Отводнымъ канавамъ въ такой местности при
ходится давать большую длину и направлять ихъ но лишямъ 
наибольшихъ скатовъ поверхности земли, для отыскашя ко- 
торыхъ необходимо производство снещальной нивеллировки.

Въ случай невозможности отвода воды къ пониженнымъ 
точкамъ посредствомъ отводныхъ канавъ, ограничиваются 
выкал ывашемъ вблизи дороги ямъ на определенных!, раз- 
стояшяхъ одна отъ другой и спускомъ воды въ эти ямы, 
откуда она испаряется въ сухое время. Если почва мест
ности заключаетъ въ себе водопроницаемые слои хряща 
или песка, то въ земле делаютъ колодцы или скважины, 
иоглощакмщя спускаемую къ нимъ воду изъ канавъ.

38 . Откосы ныемокъ и насыпей. Уклонъ откосовъ выемокъ 
и насыпей зависитъ отъ рода грунта землянаго полотна и 
отъ глубины выемки или высоты насыпи. Чемъ слабее грунтъ 
и чемъ глубже выемка или выше насыпь, темъ вообще уклонъ 
откосовъ долженъ быть положе, чтобы приданная земляному 
полотну дороги форма сохранялась безъ поврежденш.

Въ настоящее время, при проведенш дорогъ, правиль
ным!, выборомъ дорожной лиши достигаютъ того, что поверх
ность землянаго полотна близко прилегаетъ къ поверхности 
земли но всей длине дороги, вследстш'е чего выемки глубже 
2 саженъ и насыпи выше этой величины встречаются редко. 
При этомъ на дорогахъ въ ровной местности можно сооб
разовать уклонъ откосовъ лишь съ качеством!, грунта и при
нимать его одинаковым!, для всей дороги или для значи-
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тельныхъ частей ея. Обыкновенно уклонъ этотъ делается 
равнымъ 1 :1  или одиночнымъ для твердаго грунта, 1: Y /t 
или полуторпы.т для грунта средней твердости и 1 :2  или 
двойными для слабаго грунта.

Откосамъ болыпихъ насыпей и выемокъ сл'Ьдуетъ при
давать бол'Ье иолопе уклоны, но обыкновенно, для уменьше- 
uin количества земляныхъ работъ, дЬлаютъ ихъ полуторными 
или двойными, укрепляя поверхность грунта иосЬвкой травы, 
разсадкою лозы или ивы, обкладкой дерномъ, хворостяной 
одеждой и каменной мостовой: родъ укрЬилешя сообразуется 
со степенью слабости грунта и оъ местными услов1ями. 
Къ укрепленно откосовъ нрибЬгаютъ и при малыхъ насы- 
пях’ь, если полотно дороги пролегаетъ по разливу реки.

Иногда, для увеличен1я устойчивости широкихъ отко
совъ, раздалаютъ ихъ но ширине оермами (фиг. 86, а), но 
меру эту нельзя признать ращоналыюй: бермы увеличиваютъ 
объемъ выемокъ и насыпей, мЬшаютъ стоку дождевой воды 
и нередко служатъ причиною сползовъ въ откосахъ: вместо 
устройства бермъ, лучше уменьшать уклонъ откосовъ по 
всей ширине или только въ низшей части («риг. 86, Ь).

На крутыхъ косогорахъ (фиг, 24) откосы дорожнаго 
полотна, при указанныхъ выше уклонахъ, часто получаются 
весьма широкими или даже совсемъ невыполнимыми; въ 
такомъ случае, или придаютъ откосамъ уклоны больше оди- 
ночнаго, оставляя ихъ при очень твердомъ грунте откры
тыми, а при менее твердомъ покрывая ихъ каменной мо
стовой, или заменяютъ откосы подпорными стенками (фиг. 
88 и 89). Стенки эти обыкновенно складываются изъ камня 
на-сухо, безъ подливки раствора, сь небольшой подтеской 
наружныхъ граней матер!ала; внешней поверхности сте- 
нокъ дается отлогость отъ 0,1 до 0,2, а ширина ихъ со
образуется сь высотою (!> — отъ 0,4 до 0,6 Щ и иногда 
изменяется уступами но высоте.

На участкахъ дороги, пролегающихъ но скалистому 
грунту, откосамъ полотна да.ютъ очень крутые уклоны 
(фиг. 40) и не заботятся о правильности вида ихъ. Если 
скалистый грунтъ слабъ и съ трещинами, то въ выемкахъ

4
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удаляютъ мяиая части грунта и оставляютъ твердыя высту
пающими на поверхности откосовъ. При твердой, невыв'Ьт- 
ривающейся скалё откосы полотна д'Ьлаютъ совершенно 
отвесными и даже иногда, для уменынешя объема выемки, 
оставляютъ скалу въ виде свеса надъ дорогою (фиг. 41). 
При выветривающейся скале откосамъ полотна придаютъ 
уклонъ отъ 3 :1  до 5 :1 , или же д4лаютъ ихъ отвесными, 
но поддерживаютъ тонкими подпорными станками сухой 
кладки.

29 . Образы, itTiiiii путь и полоса отчушдешя. Образы 
представляютъ запасныя полосы земли по сторонамъ дорож- 
наго полотна, удовлетворяющая различнымъ назначешямъ, 
какъ при постройка дороги, такъ и во время ея эксплоата- 
цш. При постройке дороги, на обр4захъ местами ссыпаютъ 
въ виде отваловъ или кавальеровъ землю изъ выемокъ, 
остающуюся отъ возведетя насыпей, и выкапываютъ изъ 
виборот или резервовъ землю, недостающую для устройства 
насыпей. Во время пользовашя дорогою, на обр'Ьзахъ скла
дываются необходимые для ремонта строительные матер1алы, 
если количество ихъ такъ значительно, что они не поме
щаются на обочинахъ, или если обочины очень узки; кроме 
того, по обрезамъ устраиваются временные объездные пути 
при перестройке дороги или сооруженш на ней; наконецъ, 
по одному изъ обрезовъ иногда проводятъ постоянную грун
товую дорогу, или лгьттй путь, назначаемый для движешя 
легкихъ экипажей въ сухое летнее время.

Кавальерамъ даютъ форму по возможности правильно 
ограниченныхъ кучъ более или менее значительной длины 
(фиг. 42); чтобы не затруднять подъемъ земли, высоту ихъ 
делаютъ небольшою, около половины средней глубины выемки, 
и принимаютъ одинаковою по всей длине; для удалетя 
дождевой воды отъ откоса выемки, верхнюю грань кавальера 
наклоняютъ въ сторону, противоположную выемке. Для 
облегчешя поправокъ откосовъ, въ случае ихъ обвала или 
сплыва, кавальеры помещаютъ въ разстоянш отъ внешняго 
ребра откоса 2/г +  й', где h — средняя глубина выемки,



a h1—высота кавальера. Для подвозки на образы ремонт- 
наго uarepiana, въ кавальерахъ оставляютъ промежутки, или 
прочалки, а для отвода воды, стекающей съ кавальеровъ 
и частью съ обрЬзовъ, въ случай недостаточности продоль- 
наго уклона м!стности, устраиваютъ за кавальерами неболь- 
ппя канавы.

Резервы располагаются въ разстоянш не мен'Ье 1,5 са
жени отъ нижняго ребра откоса насыпи и вынимаются въ 
вид! по возможности правильныхъ углубленш; для удобства 
подъема и измЬретя земли, ихъ ведутъ глубиною въ 72 са
жени и въ рйдкихъ случаяхъ въ 1 сажень.

Лтпшй путь проводится въ вид!; постоянной грунто
вой дороги, по одному изъ обрЬзовъ (фиг. 19) и, для уетра- 
нешя значительныхъ земляныхъ работъ, располагается на 
самой поверхности земли, но еетественнымъ склонамъ дорож- 
ной полосы. На косогорахъ, при вход! въ селенш и при 
встреч! съ крутыми буграми, болотами и рЬчками онъ пре
рывается и соединяется съ про!зжей частью дороги помощью 
мощеныхъ камнемъ переЬздовъ черезъ канаву или по откосу 
(фиг. 43). При встрЬч! съ сухими оврагами или пересы
хающими л'Ьтомъ ручьями онъ проводится но самой подошв! 
ложбины. Поверхность лЬтняго пути д!лаютъ съ однимъ 
или съ двумя скатами и обыкновенно оставляютъ безъ по- 
крыпя твердою одеждою. Съ внешней стороны л’Ьтняго 
пути часто устраиваютъ канаву для отвода стекающей съ 
поверхности его дождевой воды.

Такой л!тнш путь въ сухое л!тнее время удобнее, 
покойнее и мягче для движешя легкихъ экипажей, нежели 
проезжая часть дороги, покрытая твердой и жесткой одеж
дой; поэтому, крестьяне, про'Ьзжаюшде обыкновенно съ не
большими грузами, на неподкованныхъ лошадяхъ и въ те- 
лЬгахъ безъ шинъ на колесахъ, направляются въ хорошую 
погоду всегда но лЬтнему пути. Кром! пользы, доставляе
мой движенш, д!тнш путь, принимая на себя часть про
езда, облегчаетъ и сберегаетъ ироЬзжую часть дороги. 
Иногда л'Ьтнш путь назначается для прогона стадъ и носитъ 
назваше скотопрогонной дороги; въ такомъ случай его рас-
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нолагаютъ въ нЬкоторомъ разстоянш отъ главной дороги, 
чтобы охранить последнюю отъ порчи нроходящими стадами.

Въ прежнее время помещали иногда лЬтнш путь ря- 
домъ съ проЬзжей частью дороги, на одной изъ обочинъ, 
уширявшейся значительно съ этой цЬлью. При такомъ рас
положены онъ представляетъ большгя неудобства: отъ уве- 
личешя ширины выемокъ и насыпей стоимость устройства 
дороги увеличивается, а отъ натаскивашя грязи въ сырую 
погоду съ лЬтняго пути на твердую одежду, покрывающую 
ироЬзжую часть, последняя разстраивается и требуетъ боль- 
шихъ издержекъ на ремонтъ; кромЬ того, лЬтнш путь, за- 
ростая травою или покрываясь неровностями отъ дЬйсгн]и 
проезда, затрудняетъ стокъ дождевой воды съ проЬзжей 
части въ канавы. В слЬдсте этихъ неудобствъ, такое рас- 
иоложеше л'Ьтняго пути теперь совсЬмъ оставлено. Вообще 
л'Ьтнш путь не представляетъ необходимой принадлежности 
дороги; на большей части русскихъ шоссейныхъ дорогъ нЬтъ 
л'Ьтеихъ путей.

Ширина обрЬзовъ бываетъ весьма различна въ зависи
мости отъ условш мЬстности. При проведены дороги но узкими 
улицамъ селенш, по весьма дорогими землямъ и по гористой 
мЬстности, обрЬзовъ или не дЬлаютъ совсЬмъ, или ограни
чиваются очень малой шириной ихъ; въ первыхъ двухъ 
случаяхъ отчуждеше земли подъ обрЬзы обходится весьма 
дорого, а въ послЬднемъ обрЬзы, по самому свойству мЬст
ности, не приносятъ существенной пользы. Во всЬхъ осталь- 
ныхъ случаяхъ обрЬзамъ придаютъ ширину болЬе или менЬе 
значительную, но не вполнЬ одинаковую по длинЬ дороги. 
Въ прежнее время на русскихъ казенныхъ шоссе обрЬзамъ 
давали ширину отъ 7 до 12 сажень; теперь же, при по- 
стройкЬ новыхъ шоссе, стараются для уменыпешя про
странства, занимаемаго подъ нихъ, по возможности огра
ничить ширину обрЬзовъ до размЬра необходимости и дово
дить ее до 3 саженъ безъ лЬтняго пути и до 4 сажень съ 
лЬтнимъ путемъ.

Пространство, занимаемое подъ дорогу, носить назва- 
ше полосы отчуждения земель; ширина этой полосы опре
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дЕляется шириною всЕхъ составныхъ частей дороги въ 
поперечномъ направлены и часто принимается одинаковою 
для всей дороги или для отдЕл ьныхъ участковъ ея. Въ Росс in 
для дорогъ большихъ и почтовыхъ сообщены ширина полосы 
отчуждешя назначается закономъ въ 20 саженъ въ откры
той местности и въ 80 саженъ въ лЕсистыхъ мЕстахъ. Такая 
полоса отчуждешя принята для большей части казенныхъ 
шоссейныхъ дорогъ сЕверной и средней части Россы, по- 
строенныхъ въ прежнее время. Циркуляромъ Министерства 
путей сообщешя, отъ 28 мая 1881 года, ширина полосы от
чуждешя для подъездных'!» шоссе назначена перемЕнною по 
длинЕ дороги, въ зависимости отъ положешя ея: для участковъ 
шоссе, проходящихъ по самой поверхности земли, ширина от
чуждаемой полосы принимается въ 13 саж.; если шоссе прохо- 
дитъ выемкою или насыпью, которыхъ отмЕтка не больше 
полусажени, или по косогору уклономъ не свыше 10°, то 
ширина отчуждешя увеличивается до 20 саженъ; наконецъ, 
если шоссе пролегаетъ выемкою или насыпью съ отмЕткою 
больше полусажени, или по косогору уклономъ свыше 10°, 
то отчуждаемая полоса доводится до ширины 30 саженъ.

На шоссейныхъ дорогахъ, построенныхъ казною съ 1881 
г., ширина полосы отчуждешя принята: на однихъ шоссе, какъ 
напримЕръ Проскурово-исаковецкое, перемЕнною по длинЕ 
дороги и измЕняющеюся, согласно постановлены) циркуляра, 
отъ 13 до 30 саженъ, а на другихъ шоссе, каковы—Дубно- 
ровенское, Кобринъ-влодавское и проч!я, постоянною по 
длинЕ дороги и равною 13 саж.; при этомъ какъ на тЕхъ, 
такъ и на другихъ шоссе, допущены съужешя полосы въ 
населенныхъ пунктахъ и уширешя ея въ мЕстахъ распо
ложения очень большихъ выборокъ.

30. Вмчислен1е количества земляныхъ работъ. Для вы-
числешя количества земляныхъ работъ при устройств'!; до
роги, пользуются вычерченными по изыскашямъ продольнымъ 
профилемъ дорожной лиши и поперечными профилями зем
ной поверхности. Съ згою дЕлью прежде всего вычерчи- 
ваютъ продольный профиль оси устраиваемой дороги на



чертеже продольнаго профиля дорожной лиши (фиг. 2 ). 
При этомъ стараются провести ось дороги такъ, чтобы она 
возможно бол'Ье примыкала къ дорожной лиши, то есть, 
чтобы поверхность землянаго полотна прилегала возможно 
ближе къ поверхности земли.

Отклонешя оси отъ дорожной лиши вызываются уста
новленными пределами уклоновъ и местными услов1ями. 
Такъ, если уклонъ дорожной линш въ какомъ либо месте 
выходитъ изъ установленныхъ предЬловъ, то ось въ этомъ 
месте отклоняется отъ нея и проводится съ требуемымъ 
максимальнымъ или минимальнымъ уклономъ. Если изгибы 
поверхности земли незначительны, то въ мЪстахъ ломан- 
ныхъ участковъ дорожной лиши помЬщаютъ прямые уча
стки оси, придавая имъ такое положеше. чтобъ до
рога шла нисколько больше насыпью, чгЬмъ выемкою (фиг. 
44). 11тобы поверхность землянаго полотна не заливалась 
и не напитывалась водою, ее необходимо возвышать надъ 
поверхностью земли въ М'Ьстахъ сырыхъ и болотистыхъ: въ 
первомъ случай возвышеше принимается въ 0,5 сажени надъ 
уровнемъ весеннихъ водч>, во второмъ—въ 0,3 сажени надъ 
поверхностью земли. При встргЬчахъ дороги съ реками по
верхность дороги также поднимается надъ поверхностью 
земли для подхода къ мостамъ, иолучающимъ возвышеше 
по требовашямъ судоходства. Соответственно съ этимъ, ось 
дороги въ такихъ мСстахъ проводится выше дорожной лиши.

Вычертивъ такимъ образомъ продольный профиль оси 
дороги, опредЬляютъ измерешомъ и вычислен"юмъ высоты 
точекъ оси, соотвЬтствующихъ главнымъ и промежуточнымъ 
пикетнымъ точкамъ дорожной литии. Числа этихъ высотъ 
надписываются (фиг. 2 ) рядомъ съ числами нивеллировоч- 
ныхъ высотъ на вертикаляхъ: затЬмъ, на вертикаляхъ же 
надписываются разности между первыми и вторыми числами, 
называемый красными отмтпкамп и выражают) а высоты 
насыпей и глубины выемокъ. Вместе съ этимъ определяется 
положеше точекъ оси, имеющихъ красную отметку 0 ; точки 
эти вводятся какъ новыя промежуточный, а разстояшя ихъ 
до пикетныхъ точекъ надписываются на чертеже.
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Далее составляютъ по услов1ямъ, указаннымъ въ предъ- 
идущихъ статьяхъ этого отдела (24—29), нормальный или 
основной поперечный профиль дороги (фиг. 45). Наконецъ, для 
т4хъ точекъ дорожной лиши, въ которыхъ производилась по
перечная нивеллировка, на ранее вычерченныхъ поперечныхъ 
профиляхъ земной поверхности (фиг. 46) откладываются по 
масштабу длины красныхъ отм4токъ и наносятся по со
ставленному типу поперечные профиля землянаго полотна.

Продольный профиль дорожной оси и поперечные 
профиля землянаго полотна даютъ возможность вычислить 
количество земляныхъ работъ для проведешя дороги. Это 
количество определяется двумя элементами: во первыхъ, 
объемомъ выемокъ и насыпей, во вторыхъ, дальностью 
перевозки грунта при образовали полотна.

Вычислеше объемовъ делается отдельно между каж
дыми двумя пикетными точками дорожной лиши, следую
щими одна за другою. Для этого, сначала въ каждой пикет
ной точке определяюсь величину площади выемки или на
сыпи; въ точкахъ, для которыхъ составлены чертежи попе
речныхъ профилей, это делаютъ по чертежамъ, а въ осталь- 
ныхъ точкахъ—по краснымъ отм4ткамъ, пользуясь вспомо
гательною таблицею, которая составляется напередъ по 
принятому за типъ поперечному профилю и даетъ величину 
площадей выемокъ или насыпей по глубине или высоте 
ихъ. Затемъ, по площадямъ профилей и разстояшямъ между 
ними вычисляютъ объемы выемокъ и насыпей. После вычис- 
лешя объемовъ соображаютъ, откуда выгоднее взять землю 
для насыпей и куда переместить землю изъ выемокъ. Чаще 
всего землею выемокъ пользуются для образовашя насыпей, 
но иногда бываетъ выгодно часть этой земли ссыпать у 
выемки на обрезахъ, въ виде кавальеровъ, а для насыпи 
взять часть земли изъ резервовъ на смежныхъ обрезахъ; 
къ этому же способу образовашя землянаго полотна является 
необходимость прибегать при неравенстве объемовъ вые
мокъ и насыпей.

По назначеши способа производства выемокъ и насы
пей, определяюсь приблизительно разсчегомъ центры тяже



стей перем'Ьщаемыхъ массъ и. по горизонтальными и верти
кальными разстоятямъ между ними, находятъ дальность 
иеремЪщешя грунта.

При этомъ уклоны подъемовъ не более 0,03 и уклоны 
сиусковъ не свыше 0 , 0 0  не принимаются во внимаше. такъ 
какъ они не затрудняютъ существенно работу; при боль- 
ишхъ уклонахъ на подъемахъ и спускахъ, вл1яше ихъ вво- 
дятъ въ разсчетъ т1;мгь. что за каждую сажень вертикаль- 
наго разстояшя прибавляютъ 1 2  саженъ къ соответствен
ному горизонтальному разстоятю и полученную сумму при
нимают за дальность перемещешя.

По м1’.])1'» вычислен! а количества земляныхъ работъ. 
составляется ведомость ихъ въ виде таблицы, въ от- 
дЬльныхъ графахъ которой помещаютъ последовательно: 
нумера главныхъ и промежуточныхъ пикетовъ, красный 
отметки пикетныхъ точекъ, разстояшя между ними, пло
щади поперечныхъ профилей, объемы выемокъ и насыпей 
между каждыми двумя соседними профилями, объемы земли 
изъ выемки, поступающей на насыпь, объемы земли, ссы
паемой въ кавальеры, объемы земли, берущейся изъ резер- 
вовъ, дальности перемЬщетя земли, качество грунта и 
пояснешя. Въ конце этой ведомости делается общш сводъ, 
въ которомъ помещаютъ суммы объемовъ земли, переме
щаемой для образовангя выемокъ и насыпей въ различных'!, 
грунтахъ, и соответствующая этимъ суммамъ дальности 
перемещешя.

31. Устройство земляного полотна дороги въ различныхъ  
услов|‘ихъ местности. При сооружены землянаго полотна 
дороги, более всего затруднены представляютъ участки, 
нролегаюице по мокрой и болотистой местности. Поэтому 
нроложешя дороги въ такой местности стараются избегать, 
но иногда оказывается неудобными и даже невозможными 
обойти мокрое или болотистое пространство. Въ такомъ 
случае прежде всего принимаютъ меры для осушешя по
лосы земли, отчуждаемой поди дорогу. Съ этой целью, въ 
болотистой местности, по обеими сторонами дорожной линш
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прокапываю™, въ разстоянш отъ 2  до 3 саженъ отъ буду— 
щаго полотна дороги, рвы, шириною около 2  саж., съ укло- 
номъ, направленными къ ближайшимъ ложбинамъ, и со 
спускомъ воды, соображеннымъ съ местными услотиями. 
Полосу земли, огражденную рвами, перерезываю™ попе
речными канавками отъ полотна дороги ко рвамъ. на раз
стоянш около 25 саж. одна отъ другой (фиг. 47).

Въ мокрыхъ или слабо-болотистыхъ м’Ьстахъ этотъ 
способъ даетъ удовлетворительные результаты, но въ топ- 
кихъ, глубокихъ болотахъ устройствомъ рвовъ часто бываетъ 
невозможно достигнуть полнаго осушешя дорожной полосы.

При пересечет и болотъ дорога всегда располагается 
на насыпи, высота которой соразмеряется со способностью 
болота выдерживать нагрузку. Къ возведетю насыпи при
ступаю™ но истеченш одного или двухъ лета посл Ь устрой
ства рвовъ. Если въ течете этого времени рвы не произ- 
ведутъ необходимаго осушешя дорожной полосы, то для 
обезпечешя устойчивости насыпи п[)ибегаютъ къ различ- 
нымъ средствамъ. родъ которыхъ зависитъ отъ состава и 
глубины болота.

Болота, въ отношенш ихъ состава, можно разделить 
на два рода: а) моховым, плотность которыхъ наименьшая 
на поверхности и постепенно увеличивается до дна болота, 
и б) торфянистым, покрытый плотной корой перегноя и 
болотистыхъ растенш, нодъ которой на более или менее 
значительную глубину, до самаго дна болота, расположена 
жидкая или весьма слабая болотистая масса.

На моховомъ болоте подошву землянаго полотна расши
ряю™, придавая откосамъ полоие уклоны, и кладутъ подъ 
полотно, поперегъ дороги, слой хворосту или мелкаго леса: 
чтобы устранить выпучиваше болота возле полотна, съ обЬ- 
ихъ сторонъ насыпи устраиваютъ банкеты А  (фиг. 48).

На торфянистомъ болотЬ устройство землянаго полотна 
сообразуется съ толщиною и плотностью коры. Если кора 
толста и плотна, то насыпь располагаю™ непосредственно 
на ней, уширяя по возможности подошву полотна: при не
достаточной плотности коры, провалъ насыпи въ болото
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устраняется те.мъ, что насыпь возводится на фашинномъ 
основанш (фиг. 49). Вместо фашинъ, нодъ насыпь кладутъ 
иногда несколько слоевъ дерна, расположенных!, въ пере
вязку, или деревянный ростверкъ (фиг. 50). При такомъ 
устройстве полотна, насыпь делается какъ-бы плавающею 
въ болоте на фашинномъ, дерновомъ или деревянномъ осно- 
ванш, всл4дств!е чего она получаетъ некоторую упругость, 
которая впрочемъ не представляетъ неудобства на обыкно- 
венныхъ дорогахъ.

Если кора болота тонка и слаба, то она не выдержи- 
ваетъ веса насыпи и разрывается подъ основатемъ, при- 
чемъ земляное полотно проваливается въ болото; поэтому, 
на болотахъ съ тонкой и слабой корой прибега ютъ къ инымъ 
средствамъ проложешя полотна. При небольшой глубине 
болота, на дне осушительныхъ рвовъ роютъ канавы такой 
глубины, чтобы дно ихъ было расположено на твердомъ 
грунте, засыпаютъ эти канавы хорошей, нераспускающейся 
въ воде землей и зат'Ьмъ возводятъ насыпь (фиг. 51). Земля, 
насыпанная въ канавы, препятствуете выжиманш мягкой 
болотной массы изъ-подъ насыпи въ сторону, сл,Ьдств1емъ 
чего является равномерная осадка землянаго полотна и 
уплотнеше мягкой болотной массы подъ нимъ. Если болото 
съ слабой корою очень глубоко, то стараются прорвать кору 
и основать насыпь на дне болота; для этого насыпаютъ, по 
возможности скор4е, по направлешю дороги значительное 
количество грунта, вследегае чего кора болота подъ на
сыпью разрывается и грунте опускается до дна болота; 
чтобы придать земляному полотну надлежащее размеры, после 
разрыва коры насыпку грунта продолжаютъ до техъ поръ, 
пока насыпь не перестанете, заметно оседать и не получите 
надлежащей высоты, ширины и откосовъ (фиг. 52).

Такъ какъ земляное полотно, проведенное по болоти
стой местности, вследсчтее сжатчя болотныхъ грунтовъ, обык
новенно опускается съ течешемъ времени, то насыпямъ не
обходимо придавать при устройстве некоторый излишекъ 
высоты, сравнительно съ проектомъ; излишекъ этотъ опре
деляется по соображение съ предполагаемой осадкой на
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сыпи и ни въ какомъ случай не долженъ быть меньше этой 
осадки.

Болотная мягкая земля не употребляется для возведе- 
шя насыпей, но высохшш торфъ или илъ можетъ служить 
для устройства нижнихъ слоевъ землянаго полотна; для 
верхнихъ же слоевъ, во всякомъ случай, необходимо подво
зить землю съ возвышенныхъ мйстъ.

При ироведенш землянаго полотна по мйстности, за
топляемой весенними водами, откосы подводной части насыпи 
обдйлываются камнемъ и л и  фашинами (фиг. 53); въ елуча- 
яхъ, когда, вслйдсгш е  растворимости грунта или значитель
ной скорости течешя водъ, приходится ожидать подмывовъ 
полотна, укрйнляютъ насыпь призмами изъ накидныхъ кам
ней (фиг. 54).

Приступая къ сооружение землянаго полотна дороги 
на мйстности, не имйющей болотистаго характера, подго- 
товляютъ прежде всего дорожную полосу къ производству 
земляныхъ работъ. Въ мйстахъ. покрытыхъ лйсными заро
слями, деревья и кустарникъ вырубаютъ по всей дорожной 
полосй и иногда выкорчевываютъ пни. Корчеваше необхо
димо только для насыпей высотою менйе 0,4 саж.; при воз
ведении же болйе высокихъ насыпей можно и не корчевать 
пней, потому что подъ толстымъ слоемъ земли они гшютъ 
весьма медленно. Затймъ выкапываютъ вей предположен- 
ныя по проекту отводныя канавы, чтобы работамъ не мй- 
шала дождевая вода. Наконецъ, съ мйстъ, назначенныхъ подъ 
выемки, снимается и складывается на сторонй дернъ, упо
требляемый впослйдствш для обдйлки откосовъ.

При возведены насыпей необходимо заботиться о томъ, 
чтобы осадка ихъ послй устройства была по возможности 
меньше и равномйрнйе; потому что, при значительной и не 
равномйрной осадкй полотна, въ твердой одеждй, которою 
покрываютъ поверхность дороги, появляются перемйщешя, 
вслйдсччпе чего одежда теряетъ плотность и спйплеше со- 
етавныхъ частей, а поверхность дороги дйлается неровною 
и неправильною. Чтобы сдйлать насыпи возможно болйе 
плотными и устойчивыми, ихъ ведутъ горизонтальными ело-
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ями, толщиною около 0,25 саж.; для устранешя неравно
мерной осадки, къ насыпке каждаго слоя земли, за исклю- 
четемъ перваго, приступаютъ не раньше, какъ но оконча
нии нижележащаго слоя по всей ширине полотна. Перевоз
ка грунта производится въ тачкахъ людьми или въ телЬ- 
гахъ лошадьми, причемъ ее располагаютъ такъ, чтобы отт. 
движешя тачекъ и тел^гъ по воздвигаемымъ насыпямъ слои 
насыпаемаго грунта сжимались.

Матер1аломъ для возведешя насыпей могутъ служить 
почти все роды грунтовъ. СлЬдуетъ избегать употреблешя 
известковаго и мергельнаго грунтовъ, которые обладаютъ 
способностью 'сильно всасывать воду, растворяться въ ней 
и пучиться отъ действия влажности и мороза: грунты эти 
весьма вредны для прочности дороги и служатъ причиною 
образовашя на дороге пучинъ. Къ числу не вполне удоб- 
ныхъ для насыпей грунтовъ можно отнести также и сыпу- 
чш песокъ, который, не имея никакой связи между части
цами, размывается водою и разносится вЬтромъ. Если по 
мЬстнымъ усшдаямъ приходится возводить насыпи изъ сы- 
нучаго песка, то поверхность и откосы землянаго полотна 
обкладываютъ слоемъ хорошаго грунта или же дерномъ.

Выемки производятся, подобно насыпямъ, горизонталь
ными слоями, причемъ работы располагаютъ такъ, чтобы 
дождевая вода, попадающая въ выемку, имела постоянный 
свободный стокъ. Въ случай устройства выемки въ извест- 
ковомъ, мергельномъ илисыпуче-песчаномъгрунтахъ, верхнш 
слой землянаго полотна, толщиною около 0,15 сажени, сни- 
маютъ и зам^няютъ хорошимъ грунтомъ.

I V .  Д О Р О Ж Н Ы Я  О Д Е Ж Д Ы .

82. ОбдЬлка поверхности землянаго полотна дороги твер
дою одеждой. Состоящее изъ обыкновенного грунта и необ
деланное твердымъ матери аломъ полотно дороги обладаетъ 
столь малымъ сонротивлешемъ действию проезда, что даже
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легше экипажи, особенно въ мокрую погоду* .вдавливаются 
въ него колесами и образуюсь глубок in колеи, нричемъ 
полотно теряетъ приданную ему правильную и гладкую 
форму поверхности, стокъ воды съ него затрудняется и 
дорога въ короткое время делается совершенно неудобною 
для проезда. Для сохранешя приданной земляному полотну 
формы поверхности, для увеличешя естественнаго сонро- 
тивлешя дороги д!,йствш проезда и для облегчешя нроис- 
ходящаго по дороге движешя экипажей, поверхность полотна, 
или по крайней мгЬргЬ проезжую часть ея, необходимо обде
лывать твердою одеждою, составляющей весьма важный 
элемента всякой искусственной дороги.

Сообразно съ ея назначешемъ, дорожная одежда должна 
удовлетворять следующимъ условтямъ:

1 ) она должна обладать достаточнымъ сонротивлешемъ, 
чтобы давлеше отдельныхъ колесъ, не прорезывая ея, пере
давалось земляному полотну;

2 ) она должна быть такъ плотна, чтобы дождевая вода 
не проникала черезъ нее и не размягчала землянаго полотна;

3) она должна состоять изъ матер1ала такой твердости 
и крепости, чтобы изнашиваше ея отъ трен!я и толчковъ 
экипажей происходило медленно и равномерно, и

4) она должна быть такъ устроена, чтобы сопротивле- 
nie экипажей усилш движителей, при движеши по дорог!», 
было возможно меньше.

Для возможнаго уменынешя величины сопротивлешя 
экипажей необходимо, чтобы дорожная одежда была тверда, 
эластична и лежала на прочномъ, несжимаемомъ грунт!:, 
чтобы составным части ея были вполне соединены между 
собою и чтобы поверхность ея представляла возможно 
меньше выступовъ и углубленш, была ровна и гладка.

Матер!алами для устройства дорожныхъ одеждъ слу- 
жатъ главнымъ образомъ твердыя каменныя породы, встре
чающаяся въ природе. Впрочемъ часто дорожныя одежды 
устраиваются изъ другихъ матер!аловъ, а именно: изъ искус- 
ственныхъ камней, дерева, асфальта и чугуна. Кроме того, 
во многихъ случаяхъ, для устройства дорожныхъ одеждъ,



какъ вспомогательные матер1алы, употребляются песокъ 
цементъ, смола и креозотъ.

По роду матер!аловъ и способу употреблешя ихъ, дорож- 
ныя одежды разделяются на следующее виды: щебеночная 
одежда, каменная мостовая, деревянная мостовая, асфаль
товая одежда и чугунная мостовая.

Дороги, покрытым щебеночной одеждой, носятъ назва
ше шоссе, шоссейныхъ или шоссированныхъ дорогь; дороги, 
покрытым одеждами другихъ видовъ, называются обыкно
венно мощеными дорогами или мостовыми. Часто вирочемъ 
подъ назвашемъ шоссе разумЬютъ не только дороги со 
щебеночной одеждой, но и дороги, обд1>ланныя каменною 
мостовою.

а) Щебеночная одежда.

33. Определено. Bet системы устройства щебеночной 
одежды основываются на одномъ общемъ начале, состав
ляющем!», такт, сказать, основную идею шоссейной дороги. 
Это начало можно выразить следующими словами:

„Верхнш слой проезжей части дороги составляется 
изъ мелкихъ кусковъ твердаго камня, или щебенокъ, еое- 
диненныхъ въ плотную массу; этотъ слой такъ устраивается 
и поддерживается, что колеса повозокъ не могутъ его, про
резывать и проникать до нижняго слоя, если такой имеется, 
или до грунта, если слой щебенокъ расположенъ непосред
ственно на грунте".

Какъ ни проста эта идея, но споеобовъ для устройства 
щебеночной одежды существуетъ несколько. Употребля- 
югщяся въ новейшее время системы устройства щебеноч
ной одежды можно разделить на два типа: 1 ) щебеночную 
одежду безъ каменнаго основашя и 2 ) щебеночную одежду 
съ каменнымъ основашемъ.

Каждый изъ этихъ тиновъ представляетъ свои преиму
щества и недостатки, которыми и определяется большая 
или меньшая применимость ихъ въ опредЬленныхъ местахъ, 
при разныхъ услов1яхъ, каковы — положеше дороги, родъ



проезда, свойства грунта и качества каменнаго MaTepiana. 
Необходимо впрочемъ заметить, что на выборъ того или 
другаго типа щебеночной одежды, кром1; м'Ьстныхъ усло- 
вш, им^етъ обыкновенно вл1яше установившийся обычай 
или правительственныя постановлетя. Система щебеночной 
одежды перваго типа употребляется въ последнее время 
преимущественно въ Россш, Францш и Англш, а система 
втораго типа—въ Германш.

Прежде, ч'Ьмъ перейти къ описание этихъ системъ 
щебеночной одежды, приведемъ нисколько свйд^нш о разви
тии устройства ея.

34 . Крапли очеркъ развиты устройства щебеночной 
одежды. Древн'Ъйшш изъ изв'Ьстныхъ способовъ устройства 
щебеночной одежды употреблялся римлянами. Одежда рим- 
скихъ дорогъ, соединявшихъ Римъ съ провинщями его и 
назначавшиеся главнымъ образомъ для свободнаго пере- 
м'Ьщешя войскъ, устраивалась весьма солидно, что свидЪ- 
тельсгвуютъ какъ сохранивнпеея до настоящаго времени 
остатки этихъ дорогъ, такъ и дошеднпя до насъ описашя 
ихъ устройства.

Большею частью одежда римскихъ дорогъ имйла видъ 
каменной мостовой, но нерЬдко устраивали ее и въ вид4 
щебеночной одежды. Такъ, на дорогЬ между нынешними 
городами Триромъ и Мецомъ, на правомъ берегу Мозеля, 
она состояла изъ четырехъ слоевъ (фиг. 55): нижняго основ- 
наго слоя, сложеннаго на известковомъ раствор^ изъ плитъ 
известняка, толщиною около 1 0  дюймовъ, втораго слоя изъ 
плотно-утрамбованной глины, толщиною въ 4 дюйма, треть- 
яго слоя изъ крупнаго известняковаго щебня на известко
вомъ раствор!;, толщиною около 18 дюймовъ, и верхняго 
слоя изъ хряща на известковомъ раствор^, толщиною въ 
средин^ 12 дюймовъ, а по краямъ около 8  дюймовъ. Слой 
глины употреблялся очевидно съ тою д’Ьлыо, чтобы удер
жать проникаше грунтовой воды въ верхнюю часть одежды 
и предупредить замерзаше ея тамъ. На другихъ дорогахъ 
устройство одежды было нисколько иное, но почти повсюду



она отличалась двумя особенностями: достигала толщины 
около полусажени и делалась изъ каменнаго Ma’repia.™ на 
извеетковом'ь растворе, такъ что представляла изъ себя 
какъ-бы настоящую, основательно сложенную горизонталь
ную стену.

Такая солидность дорожной одежды кажется особенно 
чрезмерною, если обратить внимаше на то, что римсшя 
дороги подвергались действш проезда совершенно незна
чительной грузности сравнительно сь дорогами нашего вре
мени. Принимая въ соображеше высокое развшче римлянъ 
въ строительномъ отношенш, следуетъ думать, что они 
придавали дорожной одежде весьма большую толщину и 
крепость не по грузности проезда, а для того, чтобы про- 
тивоставить намеренному разрушенш ихъ, во время войнъ 
или возмущенш, сильное сопротивление. Пъ наше время 
существуетъ етремлеше уменьшать толщину одежды до раз
мера, требуемаго услов1емъ достаточнаго сопротивлешя 
проезду, и признается излишнимъ уиотреблеше известко- 
ваго раствора для еоединешя частей каменнаго матер1ала, 
входящаго въ составъ одежды.

Въ XVII столетш въ AacTpin и Франц’ш щебеночную 
одежду делали тоже очень толстою, но не употребляли извест
ковано раствора для еоединешя составныхъ частей ея. Въ 
начал!, второй половины XVIII века во Францш щебеноч
ная одежда устраивалась слЬдующимь образомъ: но средине 
дорожнаго полотна вырывался въ земле продольный ящикъ 
(фиг. 56), въ 2,5 сажени шириною и въ 12 дюймовъ глу
биною; на горизонтальномъ дне этого ящика укладывался 
одинъ или два ряда грубо-околотаго нлитнаго камня ab; 
затемъ у краевъ ящика располагались такъ называемые бор
дюры, то есть ряды крупныхъ камней с и d, которыхъ верх
няя грань совпадала съ поверхностью дороги; эти бордюры 
обозначали разомъ и иредельныя лиши одежды и уровень 
ея поверхности. Остальное пространство вырытаго ящика 
заполнялось щебнемъ, который предварительно сортировал
ся и затемъ насыпался между бордюрами такъ, чтобы самыя 
крупный щебенки лежали внизу, а самыя мелшя—сверху.
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Толщина, одежды составляла по средине не мен it; 18. а по 
краямъ не менее 1 2  дюймовъ, но часто была значительно 
больше.

Такая толщина одежды была въ то время более или 
мен4е необходима, потому что дороги исправлялись лишь 
изредка, весною и осенью, способом’ь натуральной повинно
сти. Однако эта толщина не спасала щебеночную одежду 
отъ разстройства и дороги того времени были обыкновенно 
весьма неудовлетворительны. Колеи существовали на нихъ 
постоянно, потому что колеса, проходимте по толстому слою 
рыхлаго щебня, оставляли сл'Ьдъ, но которому направля
лись всЬ экипажи. Хотя образовавшимся колеи изредка за
сыпались щебнемъ, но экипажи избегали свЬжихъ засыиокъ, 
проходили возле нихъ и скоро производили новыя колеи. Съ 
другой едороны, дождевая вода застаивалась въ колеяхъ, 
размягчая дно ихъ, и проникала, какъ черезъ решето, сквозь 
остальную часть несилотнившейся щебеночной одежды. Ниж- 
Hie плитные камни, даже въ томъ случай, если они были 
уложены съ болыпимъ старашемъ, выходили изъ горизон- 
тальнаго иоложешя и погружались въ размягченный грунтъ, 
такъ что одежда скоро совершенно разстраивалась. Раз- 
стройство еще ускорялось присутстемъ бордюровъ, кото
рые, изнашиваясь меньше щебеночнаго слоя, образовали 
на поверхности дороги выступы, нрепятствовавппе какъ по
перечному стоку воды, такъ и переезду повозокъ съ про
езжей части на обочины и обратно.

Отмена натуральной повинности во Францш въ 1764 
году дала возможность уменьшить толщину щебеночной 
одежды, изменить ея устройство и ввести частыя иснрав- 
л етя  дорогъ. Преобразовате и улучшеше щебеночной одеж
ды въ такомъ направлены было предложено Трезаге (Tresu- 
guet), главнымъ инженеромъ Лиможскаго округа Франции: 
этотъ инженерь первый серьезно изследовалъ вопросъ объ 
устройстве шоссейныхъ дорогъ и описалъ результаты своихъ 
трудовъ въ мемуаре, изданномъ бо.гЬе 1 0 0  летъ тому назадъ. 
въ 1775 году.

Основываясь на томъ, что при непрерывныхъ почин-
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кахъ дороги толщина щебеночной одежды можетъ быть 
доведена до размера, лишь необходимая для сопротивле- 
шя весу самыхъ тяжелыхъ повозокъ, Трезаге предложилъ 
уменьшить толщину одежды до 1 0  дюймовъ по всей шири
на и придать ей при этомъ следующее устройство (фиг. 
57). Въ земляномъ полотне дороги вырывался продольный 
ящикь, шириною въ 2,5 сажени и глубиною въ 10 дюймовъ: 
дно этого ящика отделывалось поверхностью, параллельною 
той выпуклости, которую должно было иметь шоссе, а бо- 
ковыя грани срезывались откосами подъ угломъ около 20°. По 
краямъ приготовленнаго ящика укладывались бордюры изъ 
камней, такимъ образомъ, чтобы вся ихъ поверхность, зй 
исключешемъ верхняя ребра, была покрыта щебнемъ. За- 
темъ, дно ящика выстилалось слоемъ небольшихъ кам
ней, имЬвшихъ приблизительно одинаковую, около 4 дюй
мовъ, толщину и положенныхъ на ребро. На поверхность 
этого слоя камней насыпалось два слоя щебня, каждый тол
щиною въ 3 дюйма; нижнш слой составлялся изъ щебенокъ 
средней величины, верхшй изъ щебенокъ величиною въ 
грецкш орехъ. На щебень для последняя слоя употреб
лялся самый крепклй каменный матер!алъ. Трезаге пред- 
лагалъ относиться съ величайшимъ внимашемъ къ выбору 
матер1ала для этого слоя и неособенно заботиться о каче- 
ствахъ камня или булыжника, употребляемая на осталь
ные слои, такъ какъ прочность одежды зависитъ только отъ 
верхняго слоя; поэтому матер1алъ для верхняго слоя до
ставлялся часто изъ особыхъ далекихъ карьеровъ. Стрела 
выпуклости принималась въ 6  дюймовъ (въ 1/Я6 ширины 
одежды), какъ на горизонтальныхъ участкахъ, такъ и на 
уклонахъ.

Трезаге устроилъ подобную щебеночную одежду на не- 
сколькихъ дорогахъ и для поддержашя ея ввелъ тщатель
ный непрерывный ремонтъ. Результатомъ явилось то, что 
дороги эти со щебеночной одеждой, состоявшей большею 
частью изъ слабаго известковая матер1ала, выдерживали 
впродолжеше 1 0  летъ, при непрерывномъ ремонте, весьма 
сильный проездъ, оставаясь все время столь же удобными



и столь же правильными, какъ при иервоначальномъ устрой
стве. Такой блестяпий результатъ сдТлалъ имя Трезаге 
изв'Ьстнымъ и иобудилъ признать предложенный имъ спо- 
еобъ устройства шоссе рацюнальнымъ.

Въ начал!; настоящаго столетья система устройства 
щебеночной одежды Трезаге была принята въ общихъ чер- 
тахъ всеми французскими инженерами и вошла въ употреб- 
леше не только во Франщи, но и въ другихъ государствахъ 
Европы. Впрочемъ въ частностяхъ она иногда видоизменя
лась: нодъ слоемъ камней, положенныхъ на ребро, уклады
вали при слабыхъ грунтахъ слой камней плашмя, что уве
личивало толщину одежды; при скалистомъ грунте одежду 
устраивали только изъ щебня, безъ нижняго слоя камней; 
стрелу выпуклости увеличивали и доводили до V25 и иногда 
даже до V20 ширины одежды.

Однако, указаше Трезаге на необходимость тщатель- 
ныхъ и безнрестанныхъ исправленш щебеночной одежды 
было съ течешемъ времени позабыто и ремонтъ французскихъ 
шоссе во второе десятилетне текущаго века сделался очень 
неисправнымъ. Весь щебень употреблялся въ дело осенью, 
такъ что въ продолжен!и зимы и весны шоссе оставались безъ 
материала для заделки образовавших'!, новрежденш; щебень 
допускался очень крупный и не очищался отъ землистыхъ ча
стей; ни пыль, ни грязь не счищалась почти никогда и 
щебень часто насыпался въ углублешя одежды, до верху 
наполненный грязыо. Следстчйемъ всего этого было то, что 
къ 1820 году французсшя шоссе пришли въ весьма дурное 
состояше, давшее новодъ къ установление не оовсемъ вер- 
наго за ключей]'я о неудовлетворительности системы Трезаге.

Англшсшя шоссейный дороги были около этого вре
мени также въ очень дурномъ состоянш. Наиболее ожив- 
ленныя и всл ^д сте  того наиболее разстроенныя изъ этихъ 
дорогъ были приведены въ норядокъ въ 1820 году инже- 
неромъ Мак-Адамомъ [Mac-Adam), который перестроила, 
щебеночную одежду ихъ по новой систем!. Идея, положен' 
ная Мак-Адамомъ въ основаше этой системы устройства 
одежды, выражена имъ следующими словами:
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„Если верно, что исправность шоссе завиеитъ суще
ственно отъ сохранности слоя щебня* образующего поверх
ность его; если верно, что, по пробивке этого слоя, шоссе 
скоро делается неудобнымъ для проезда, потому что коле
са, проникая въ промежутки между крупными щебенками 
или небольшими камнями нижнихъ слоевъ, разстраиваютъ 
и разрушаютъ щебеночную одежду окончательно,—не есте
ственно ли думать, что нижше слои крупнаго щебня и кам
ней почти безполезны и что ихъ съ удобствомъ можно было 
бы уничтожить, а вместо того увеличить толщину верхняго 
слоя изъ мелкаго щебня и приложить больше цтарашя къ 
устройству этого слоя, который образовалъ бы всю толщину 
дорожной одежды?"

Проводя эту идею на практик!), Мак-Адамъ держался, при 
устройств'!) щебеночной одежды (фиг. 58), сл'Ьдующихъ правилъ:

1) Ш тъ нужды прорывать въ земляномъ полотне про
дольный ящикъ для насыпки щебня; напротивъ того, необхо
димо поднимать, на сколько возможно, поверхность земли, на 
которой располагается щебеночная одежда, чтобы вода легче 
стекала въ стороны и основаше одежды оставалось сухимъ.

2) Щебень долженъ состоять изъ щебенокъ прибли
зительно одинаковаго размера и притомъ такой величины, 
чтобы весь ихъ не превосходилъ ’/з фунта.

3) Щебень сл'Ьдуетъ сортировать съ величайшимъ ста- 
рашемъ и совершенно очищать отъ примесей порошкообраз- 
ныхъ, землистыхъ, м’Ьловыхъ и глинистыхъ. Только полу
ченный бойкою и угловатый щебень способенъ силотняться 
въ твердую одежду; поэтому естественный гравш, въ осо
бенности состоящш изъ округленныхъ камешковъ, не c.it- 
дуетъ употреблять на дорожную одежду.

4) Разсыпку щебня слЬдуетъ производить нисколькими 
слоями, не подмешивая при этомъ къ щебню никакого сиф- 
пляющаго матер1ала. Толщина одежды въ 10 дюймовъ до
статочна даже при самыхъ дурныхъ грунтахъ и основаше 
во всякомъ случае безполезно.

5) Существенное услов!е хорошаго шоссе есть водо
непроницаемость щебеночной одежды. Давлеше колесъ вы-
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Держйваеесй въ конце концовъ грунтомъ и естественный 
грунтъ, пока они сухи, не вдавливается поди д ей стви и  
колеси; поэтому сл'Ьдуетъ заботиться о поддержанш грунта 
въ сухомъ состоянш, покрывая его непроницаемыми для 
воды покрываломъ,—щебеночной одеждой.

Шоссейный дороги, порученный Мак-Адаму, имели ще
беночную одежду значительной толщины, состоявшую изъ 
щебенокъ и камней различной величины, набросанныхъ кое- 
какъ; эта смесь давала поверхность неровную и /тряскую 
и дороги часто разстраивались. Мак-Адамъ приказалъ ра
зобрать эту щебеночную одежду и разбить камни и круп
ный щебенки въ щебень средней крупности; пользуясь до
бытыми такими образомъ щебнемъ, онъ съ небольшими рас
ходами перестроили шоссе по изложенными выше правилами 
и, благодаря хорошо веденной системе ремонта, благодаря 
своей личной деятельности и своему неослабному надзору, 
получили прекрасныя, очень ровныя и гладоя дороги, до- 
ставившгя ему большую известность. Мак-Адаму же сле- 
дуетъ поставить въ заслугу уничтожеше излишней выпук
лости шоссе; при слабой выпуклости, которую онъ ввели, 
движете стало распределяться гораздо лучше по всему про
странству шоссе; истирате одежды не сосредоточивалось на 
одной полосе, а распространялось на всю поверхность, 
вследсте  чего перестали образоваться колеи.

Въ 1834 году французскш инженеръ Лолонсо (Polonceuu), 
обрагивъ внимаше на неудобство существовавшихъ тогда 
способовъ устройства щебеночной одежды въ томи отношенш, 
что проезду предоставлялось, при открытии шоссе, нагро- 
мождеше щебня, а не плотная щебеночная одежда, предло
жили способ'ь устранять это неудобство.

Соединеше твердыхъ щебенокъ, разсыианныхъ слоеми 
по поверхности землянаго полотна, происходить, нодъ дей
с т в и и  одного проезда, съ трудомъ и требуетъ много вре
мени. Нужно, чтобы давлеше, производимое проездомъ эки
пажей, заставило щебенки сблизиться и чтобы мелочь, про
исходящая отъ раздавливашя известнаго количества щебе- 
ноки, заполнила пустоты, существукмщя въ слое, щебня; тогда
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только сд!шлете материла достигается вполне и одежда 
делается плотною и ровною. Такими образомп, требуемый 
видъ дороги достигается затруднешеми проезда и разру- 
шешемн нЬкотораго количества щебня.

Опособъ устройства щебеночной одежды, предложенный 
Полонсо, имели целью разомъ сберечь труди проезда, порчу 
экипажей и трату щебня. Они заключался ви слЬдующемъ: 
дно ящика, усгроеннаго для щебеночной одежды, уплотня
лось провозомъ катка, или круговаго пилиндра, в'Ьсомъ около 
375 пуд., приводимаго въ движете лошадьми; затЬмъ, но 
уплотненной поверхности разсынался слой слабаго щебня и 
покрывался вторыми слоемъ смеси изъ крбпкаго и слабаго 
щебня, причемъ слабый щебень имели назначите служить 
связующими веществоми для крЬикаго; наконепи, на второй 
слой насыпался верхнш слой твердаго щебня, покрывав
шийся каменною мелочью. Каждый изи слоеви щебня, передн 
насыпкой слЬдующаго, подвергался укатке провозоми того 
же катка, вследствие чего вн несколько часовп достигалось 
го сжатве и сплотнете 1цебеночной одежды, которое отн 
проезда экипажей получалось часто лишь но истеченш шЬ- 
сколькихи месяцовп.

Самая важная особенность этого способа заключается 
вн применены искусственной укатки помощью катка ки 
уплотненно щебеночной одежды. Принятая си некоторыми 
недовер1емп искусственная укатка была признана впослед
ствии единственными ращональными сиособоми уплотнетя 
щебеночнаго сдоя и стала применяться ко всеми устройствами 
щебеночной одежды.

Дальнейшее усовершенствоваше ви устройстве щебе
ночной одежды было сделано ви I860 году ви Париже и 
состояло ви применены ки уплотненно щебня силы пара. 
Для устранешя неудобства, представляемыхп ви болынихн 
городахи уиотреблетемн конныхн катковн, были изобретены 
катки, приводимые ви движете нароми. Паровые катки 
дали возможность достигнуть такой плотности и крепости 
щебеночной одежды, какая была недоступна^ при употреб
лены конныхи катковн.
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35. Щебеночная одеж да безъ каменнаго основашя. При
постройка шоссейныхъ дорогъ въ Росши, начатой прави- 
тельствомъ въ 1817 году, применялась первоначально си
стема щебеночной одежды Трезаге; по этой системе устроена 
была одежда С.-Петербурго-московскаго шоссе, перваго рус- 
скаго шоссе, оконченнаго постройкою въ 1834 году. Впо- 
следствш, когда слава объ успехахъ Мак-Адама распро
странилась по всей Европе, въ Росши стали применять 
къ устройству шоссейныхъ дорогъ систему Мак-Адама. При 
этомъ щебеночной одежде придавали сначала, по примеру 
Мак-Адама, толщину въ 10 дюймовъ, но потомъ, следуя 
указашямъ французскихъ инженеровъ и заметивъ, что ще
беночный слой отвердевалъ вполне только на глубину 4 
дюймовъ, начали уменьшать толщину щебеночной одежды до 
6 дюймовъ. Такая толщина оказывалась достаточною на 
твердыхъ и неразмягчающихся грунтахъ, каковы — каме
нистые и песчаные, но на всехъ прочихъ грунтахъ земля
ное основате разжижалось отъ воды, проходившей черезъ 
тонкш слой щебня, и уступало давлений проезжавпшхъ по 
дороге экипажей, вследств1е чего щебень въ некоторыхъ 
местахъ опускался, смешивался съ землею, и въ конце кон- 
цовъ весь щебеночный слой проникался грязыо и переета- 
валъ образовывать твердую одежду.

Для предупреждешя подобнаго разстройства шоссе, 
пришлось увеличивать толщину щебеночнаго слоя, смотря по 
роду грунта, до 9 и даже до 12 дюймовъ; действительно, при 
большей толщине щебеночнаго слоя, неравномерность осадки 
устраняется, потому что давлен]е колеса въ какой-либо точке 
А на поверхности слоя, передаваясь отъ одной щебенки къ 
другой, распространяется на некоторую площадь ВС зем- 
лянаго полотна (фиг. 59), величина которой темъ больше, 
чемъ толще слой щебня. Но, при дороговизне каменнаго 
матер1ала въ Росши, щебеночная одежда значительной тол
щины обходилась очень дорого; поэтому явилось стремлеше 
найти способъ ограничить эту толщину. Было замечено, что 
песокъ точно также передаетъ давлеше, действующее въ 
одной точке, на некоторую площадь грунта, которой вели-



чиаа зависите отъ толщины слоя песка, и что, сверхъ тоВО, 
чистый иесокъ, въ особенности крупный, хорошо отводить 
въ сторону проникающую въ него воду, не допуская ее раз
мягчать земляное полотно. Тогда съ выгодою стали заме
нять часть щебеночнаго слоя слоемъ песка, которому, ио 
дешевизн!; его, можно было придавать значительную тол
щину (фиг. 60). На скалистыхъ грунтахъ слой песка подъ 
щебнемъ оказался тоже весьма иолезнымъ, потому что онт. 
имеетъ некоторую упругость, которая устраняете раздавли- 
ваше хцебенокъ проездомъ, происходящее на скале при не
большой толщине щебеночнаго слоя.

Такимъ образомъ получился новый /гинъ щебеночной 
одежды, по которому было перестроено О.-Петербурго-мо- 
оковское шоссе и построены мнопя шоссе в'ь Росши. Этоть 
тииъ происходить отъ системы устройства, предложен
ной Мак-Адамомъ, и мало отъ нея отличается; поэтому 
щебеночная одежда такого типа называется иногда маки- 
дамо мъ.

Въ гористыхъ местностяхъ каменный матер1алъ обык
новенно имеется въ изобилш, а въ песке очень часто су
ществуете недостатокъ. На дорогахъ въ такихъ местностях1!, 
нетъ никакого основашя и невыгодно заменять нижнюю 
часть щебеночнаго слоя песчанымъ слоемъ. Въ подобных!, 
случаяхъ щебеночная одежда устраивается, безъ подсыпки 
песка, изъ слоя щебня, толщина котораго сообразуется съ 
местными услтйями.

Щебеночная одежда онисываемаго тигш состоите 
(фиг. 61) изъ смол щебня, расположеннаго или на слои 
песка, или непосредственно на грунте, и иногда ограничен- 
наго ио краямъ рядами бордюрныхь камней.

Толщина слоя щебня, или щебеночнаго покръшия, со
образуется съ деятельностью проезда но дороге и со свой
ствами каменнаго матер1ала, унотребляемаго на щебень; въ 
зависимости отъ этихъ обетоятельствъ, ее нринимаютъ отъ 
5 до 7 дюймовъ, считая щебень въ сплотненномъ укаткою 
состоянш. Часто щебеночному слою иридаютъ по средине 
толщину на 1 иди Г,5 дюйма больше, чемъ по краямъ, въ виду



того, tito средина дорожной одежды сильнее страдаете отъ 
д Ьйств1я проезда и потому сильнее изнашивается, ч!мъ края.

Для уменыпешя издержекъ на разбивку щебня, ще
беночное покрьше значительной толщины въ прежнее время 
устраивали изъ трехъ слоевъ щебня различной крупности: 
нижнш слой насыпали изъ крупнаго, среднш—изъ средняго, 
а верхшй—изъ мелкаго щебня. ВносдЪдствш, съ уменыие- 
нюмъ толщины щебеночнаго иокрычия, стали употреблять 
щебень только двухъ сортовъ: крупный—на нижнш слой и 
мелкш — на верхшй. Но различная крупность щебня въ по
крытии оказалась неудобною, потому что крупным щебенки 
поднимались отъ давлешя нро'Ьзжавшихъ экипажей вверхъ 
и дЪлали проЪздъ безпокойнымъ. Поэтому употреблеше 
щебня различной крупности продержалось недолго и въ 
настоящее время щебеночное покрытие устраиваютъ обык
новенно изъ одного слоя щебня, крупность котораго со
образуется съ крепостью каменнаго мат^лала. Къ устрой
ству покрьтя изъ двухъ слоевъ щебня различной круп
ности прибегают!, только въ томъ случай, когда крИпк1й 
каменный матер1алъ очень дорогъ и представляется воз
можность образовать нижнюю часть покрытия изъ бодЪе 
дешеваго, слабаго MaTepiana. Въ этомъ случаЬ полезно 
верхнш слой разсыпать поел!; предварительной укатки 
нижняго.

Толщина песчанаго слоя, образующаго какъ-бы ост
еите одежды, зависитъ отъ рода грунта, но которому про- 
лагается шоссе, и отъ средствъ, которыми располагаютъ 
для устройства дороги. Толщину этого слоя полезно было 
бы назначать: при болотномъ грунт! землянаго полотна—въ 
12 дюймовъ, при глинистомъ и мергельномъ грунт1!  — въ 
10 дюймовъ, при песчано-глинистомъ—отъ 8 до 9 дюймовъ, 
при глинисто-иесчаномъ, заключающемъ бол!е 30% глины,— 
отъ 6 до 8 дюймовъ и при скалистомъ — въ 4 дюйма. Но 
обыкновенно, для уменьшен in издержекъ на устройство 
шоссе, толщину песчанаго слоя принимаюсь отъ 4 до 6 
дюймовъ. Необходимо однако заметить, что подобное огра
ничите толщины песчанаго слоя иногда влечетъ за собою
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скорое разстройство щебеночной одежды на участкахъ съ 
худымъ грунтомъ и не можетъ быть иначе исправлено, какъ 
полной, дорого-стоющей перестройкой одежды. Песчаному 
слою обыкновенно придаюгь одинаковую толщину но всей 
ширин!;, но иногда его дЬлаютъ по средин!; на 1 или 1,5 
дюйма толще, чЬмъ но краямъ, потому что средина шоссе 
больше краевъ подвергается дЬйствш проезда. Наилучшимъ 
матер1аломъ для песчанаго слоя считается песокъ крупный, 
чистый и угловатый; ч'Ьмъ крупнЬе и чище песокъ, тЬмъ 
меньше можетъ быть принята толщина основашя.

Въ песчаномъ и хрящеватомъ грунтЬ, а также въ гли- 
нисго-песчаномъ грунтЬ, содержащими менЬе 30% глины, 
песчаный слой представляется излишнимъ и слой щебня 
располагается непосредственно на грунтЬ дорожнаго по
лотна. Точно также слой щебня насыпается прямо на грунтъ 
землянаго полотна на дорогахъ въ гористой мЬстности, гдЬ 
въ каменномъ матер1алЬ нЬтъ недостатка, песокъ встрЬ- 
чается не повсюду, а крутые скаты земной поверхности и 
болыше продольные уклоны дорогъ способствуюгь быстрому 
стоку воды и осушенш полотна. Въ такихъ услов1яхъ на
ходятся шоссейныя дороги Крыма и Кавказа.

Поперечнымъ скатамъ землянаго полотна подъ песча- 
нымъ слоемъ даюгь уклонъ отъ У33 до lkb, такъ что, въ за
висимости отъ толщины слоевъ песка и щебня но средин!; 
и краямъ, уклонъ поперечныхъ скатовъ поверхности шоссе 
измЬняется отъ VJ5 до V17. НаиболЬе рацгональнымъ укло- 
номъ поперечныхъ скатовъ представляется уклонъ въ 1/2о? 
такъ какъ при большемъ уклонЬ нроЬздъ нЬсколько затруд
няется скользетемъ колесъ въ сторону и направляется 
вслЬдсте этого исключительно по срединЬ щебеночной 
одежды, а при меньшемъ уклонЬ стокъ воды съ поверхно
сти шоссе дЬлается неудовлетворительнымъ вскорЬ иослЬ 
устройства дороги. Однако, полезно измЬнять величину 
ноперечнаго уклона отъ У25 до У17 по длинЬ дороги, въ 
зависимости отъ величины продольныхъ уклоновъ, такими 
образомъ, чтобы величина поперечнаго уклона была въ 
обратномъ отношен1и съ величиною продольнаго. Слой щебня
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насыпае'гся такъ, чтобы поверхность его представляла двТ. 
плоскости, пересекаюшдяся по средине дороги подъ неко- 
торымъ угломъ. который округляется отъ укатки и про
езда. Насыпка щебня слоемъ съ цилиндрическою поверх
ностью неудобна тЬмъ, что, после уплотнешя и осадки 
щебеночной одежды, шоссе делается слишкомъ нлоскимъ и 
дождевая вода худо стекаетъ съ него.

Бордюры или барьеры по лишямъ отдела щебеночной 
одежды отъ обочинъ считались необходимою принадлеж
ностью шоссе до еороковыхъ годовъ; бордюры состояли 
тогда изъ рядовъ крупныхъ булыжныхъ камней, уложенныхъ 
по краямъ одежды одинъ возле другаго безъ подтески. Ихъ 
считали нужными для удержания щебня и предунреждешя 
смешешя его съ землею обочинъ; кроме того находили, что 
бордюры облегчаютъ, во время иостроешя шоссе, приведе
т е  его къ определенному проектомъ продольному и попе
речному уклону и нриносягь пользу при ремонт^ шоссе, 
обозначая пределы щебеночной одежды.

Въ еороковыхъ годахъ установилось мнете, что бор
дюры приносить мало пользы, такъ какъ щебень и безъ 
нихъ не входить въ землю обочинъ, пределы щебеночной 
одежды легко отыскиваются и безъ обозначешя ихъ барье
рами, щебень же, попадающш на обочины, увеличиваешь ихъ 
прочность и, наконецъ, для правильной постройки шоссе 
могутъ служить небольипя колья столь же удобно, какъ и 
бордюры. Вместе съ темъ .обращено было внимаше и на 
невыгоды бордюровъ, а именно на то, что они неудобны 
для переезда, что вдоль ихъ образуются на шоссе колеи, 
быстро увеличивающаяся отъ ударовъ колесъ, и что гладкая 
поверхность бордюрныхъ камней служить проводникомъ скоп
ляющейся въ колеяхъ воды подъ щебеночный слой. По 
всемъ этимъ причинамъ, съ техъ поръ стали устраивать 
щебеночную одежду безъ бордюровъ и даже вынимать бор
дюрные камни и обращать ихъ въ щебень на некоторыхъ 
изъ техъ шоссе, где они были устроены.

Но дальнейния наблюдения надъ щебеночной одеждой 
показали, что некоторая польза бордюровъ несомненна.



16

Одинъ изъ йзё'Ьстйыхъ деятелей шоесейнаго дгЬла въ Росши, 
инженеръ Гофмейстеръ, въ замЬтк^ своей, напечатанной въ 
1871 г., обратилъ внимаше на то, что на шоссе съ бор
дюрами гораздо долТе сохраняется выпуклая, свободообраз
ная форма щебеночнаго слоя, гораздо лучше держится пес
чаное основаше, постоянно сохраняются лиши отдела ще
беночной одежды отъ обочинъ и устраняется расползаше 
одежды въ стороны; что шоссе съ бордюрами требуетъ 
меньше средствъ для постройки и ремонта, такъ какъ при 
бордюрахъ можно дать щебеночному слою меньшую толщину, 
а на ремонтъ расходовать меньше щебня; и что вообще, но 
причин'! суровости и переменчивости климата Росши, шоссе 
съ бордюрами оказывается, при одинаковыхъ услов1яхъ, 
гораздо прочнее и исправнее шоссе безъ бордюровъ. Это 
мн1;ше, основанное на многолЬтнемъ опыт!;, было поддер
жано и другими инженерами. ВслРдсше этого, въ по
следнее время снова начинаютъ употреблять бордюры, 
но составляютъ ихъ изъ рядовъ бол^е или менее обтесан- 
ныхъ нараллелепинедныхъ камней (фиг. 62), или устраи- 
ваютъ, въ виде цродольныхъ нолосъ, изъ несколькихъ рядовъ 
камней средней величины (фиг. 63).

Для отвода дождевой воды, проходящей черезъ щебе
ночный слой и скопляющейся въ песчаномъ основанш, слои 
пест нропускаютъ подъ обочинами. Прежде песчаному слою 
давали непрерывные поперечные скаты и уменьшали его 
толщину, постепенно отъ средины къ краямъ, дюйма на 2 
(фиг. 64), но подобное устройство представляло то неудобство, 
что съ течешемъ времени, когда проезжая часть дороги отъ 
продолжительнаго д'Ьйсчтая проезда нисколько опускалась 
песчаный слой терялъ способность отводить проникавшую 
въ него воду въ стороны и вода, оставаясь въ основанш, 
разжижала земляное полотно. Теперь, для устранешя этого 
неудобства, слой песка иодъ обочинами располагаюсь ни
сколько ниже, ч4мъ подъ щебеночнымъ слоемъ (фиг. 62), 
и соединяюсь отдельный части слоя поередствомъ продоль- 
ныхъ песчаныхъ желобовъ А. Иногда, для уменьшешя издер- 
жекъ.на постройку шоссе, подъ обочинами устраиваютъ,



вместо непрерывна™ слоя песка, воронки В, наполненный 
иескомъ и проходя шдя отъ продольнаго жолоба А къ отко- 
самъ полотна, въ разстоянш 1,5 или 2 саженъ одна отъ 
другой (фиг. 63). Расположеше слоя песка подъ обочинами 
нисколько ниже, ч:Ьмъ подъ щебеночнымъ иокрьгпемъ, пред- 
ставляетъ еще ту выгоду, что допускаетъ срезку части 
земли съ обочинъ, въ чемъ иногда является необходимость 
при ремонтЬ шоссе.

Къ устройству щебеночной одежды на земляномъ по
лотна слЬдуетъ приступать лишь тогда, когда полотно въ 
м'Ьстахъ насыпей усп^етъ осЬсть, то есть не ранЬе, какъ 
черезъ годъ по производств^ земляныхъ работъ. Но часто, 
если обстоятельства не позволяютъ откладывать на ц'Ьлый 
годъ окончите постройки дороги, къ устройству щебеноч
ной одежды ириступаютъ всл'Ьдъ за земляными работами, 
применяя, для возможнаго уменыиетя вреда огъ осадокъ, 
искусственное уплотнете насыпей, при вoзвeдeнiи ихъ, или 
же такъ раеиолагаютъ работы, чтобы земляное полотно 
окончить къ началу зимы, виродолжеше зимы заготовить 
щебень, а весною начать устройство щебеночной одежды.

Земляному полотну, при самомъ возведенш его, даютъ 
ту форму, которую оно должно им’Ьть по проекту, причемъ, 
расчитывая на осадку, высоту и выпуклость полотна въ 
насыпяхъ дЬлаютъ нисколько больше проектной. Приступая 
къ устройству одежды, земляное полотно нланируютъ въ 
мЬстахъ, гд^ оно размылось водою, обд'Ьлываютъ поверх
ность его по проекту, выправляютъ поперечные и продоль
ные скаты и иногда уплотняютъ верхнш слой грунта трам- 
бовашемъ или укаткою катками. Зат'Ьмъ, но краямъ устраи
ваемой щебеночной одежды забиваютъ въ землю колья съ 
верхушками, расположенными на высотЬ предполагаемыхъ 
слоевъ песка и щебня; по кольямъ насыпаютъ на поверх
ность полотна слой песка и утрамбовываютъ или укаты- 
ваютъ его. ДалЬе, по краямъ щебеночнаго слоя уклады
ваются бордюры, или ставятся на ребро временно доски 
для удержашя земли обочинъ; затЬмъ устраиваютъ изъ 
растительной или глинисто-несчаной земли обочины и между
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ними насыпаютъ слой щебня. Наконецъ, слой щебня вырав- 
нивается и плотно укатывается каткомъ.

36 . Щебеночная одежда съ каменнымъ основан1емъ. Ще
беночная одежда этого типа имеешь сходство съ одеждой 
системы Трезаге, отъ которой она по всей вероятности и 
происходить. Эта одежда состоять изъ основатя, или ниж- 
няго слоя, сложеннаго изъ крупныхъ камней, и покрытгя, 
или верхняго щебеночнаго слоя (фиг. 65). По литямъ от
дела щебеночной одежды отъ обочинъ иногда располага
ются бордюры изъ камней, правильно обтесанныхъ въ верх
ней части; бордюрные камни обыкновенно укладываются 
такъ, что нижше концы ихъ лежать въ земле глубже кам
ней основанья, увеличивая боковую устойчивость одежды, а 
верхше концы образуютъ на поверхности дороги полосы, 
определяющая положете верхней грани щебеночнаго слоя. 
Какъ уже сказано, польза этихъ камней, по мнении мно- 
1’ихъ инженеровъ, сомнительна, а между темъ они представ
ляюсь некоторыя неудобства и увеличиваютъ стоимость 
устройства шоссе. Поэтому часто ихъ устраняюсь совсемъ, 
или заменяюсь направляющими камнями, уложенными въ 
разстоянш около трехъ сажень одинъ отъ другаго и име
ющими назначите указывать положеше краевъ одежды по 
высоте и но горизонтальному направленно. Иногда, желая 
сохранить бордюры съ целью ограничешя щебеночной одеж
ды и для упора образуемаго ею свода, располагают бор
дюрные камни такъ, чтобы ихъ верхушки находились почти 
на одномъ уровне съ поверхностью каменнаго основанья и 
были покрыты слоемъ щебня; въ этомъ случае укладка бор- 
дюрныхъ камней очень проста и нетъ нужды заботиться о 
правильной обтеске ихъ верхушекъ.

Каменное основанге одежды делается толщиною не менее 
5 дюймовъ, а на дорогахъ съ тяжелымъ грузовымъ движе- 
HieMb отъ 7 до 8 дюймовъ, и составляется (фиг. 65) изъ 
крупныхъ кусковъ камня, уложенныхъ на ребро, длиною 
нормально къ оси дороги и, насколько позволяешь ихъ фор
ма, рядами въ перевязку, причемъ особенное внимаще обра



щается на то, чтобы камни прилегали къ земляному полот
ну плоскими, но узкими гранями; при такомъ расположены 
камней, основаше образуешь родъ обратной мостовой, съ 
камнями, обращенными ровными гранями внизъ и остроко- 
неч1ями вверхъ. Чтобы щебеночное покрытие могло хороню 
соединиться съ каменнымъ основашемъ, ни въ какомъ слу
чай не сл'Ьдуетъ допускать укладки бтд'Ьльныхъ камней 
послЬдняго плашмя; съ тою же ц'Ьлыо, слишкомъ широше 
камни сл'Ьдуетъ раскалывать или разбивать. По выстилк^ 
основатя. верхушки камней, выступаюпдя надъ общимъ 
уровнемъ, сбиваются, а промежутки между камнями тща
тельно расклиниваются осколками камней, такъ что окон
чательно верхняя грань основатя представляетъ шерохо
ватую поверхность, какъ-бы составленную изъ неболыпихъ 
камней, прилегающихъ одинъ къ другому плотно, безъ иро- 
межутковъ. Если основаше состоитъ изъ очень крупныхъ 
камней, то щебеночный слой не соединяется съ нимъ и 
сильно страдаетъ ось ударовъ и толчковъ колесъ, причемъ 
основан1е дМствуетъ какъ наковальня.

Если дорожная одежда делается по всей ширина оди
наковой толщины, то каменному основание придается также 
одинаковая толщина; если же одежда къ средний утолщает
ся, то основание дается выпуклость, занимающая среднее 
положеше между выпуклостью землянаго полотна и поверх
ности шоссе (фиг. 66). Для придашя основанш требуемой 
и однообразной выпуклости, употребляются особые шаблоны, 
приставляемые къ бордюрамъ, или къ забитымъ по краямъ 
одежды кольямъ. Некоторые инженеры предлагаюсь сплачи
вать каменное основаше посредствомъ укатки, но это не целе
сообразно; подобная укатка увеличиваетъ стоимость построе- 
шя дороги и затрудняегь соедините основашя со щебеноч- 
нымъ слоемъ, которое происходитъ гораздо легче, если по
верхность основашя остается до насыпки щебня шерохо
ватою.

Щебеночное покрытге. смотря по сил е про езда и каче- 
ствамъ каменнаго Marepiana, делается толщиною отъ 3 до 7 
дюймовъ и составляется изъ одного или двухъ слоевъ щебня.
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Чаще «сего для устройства нокрыия насынаюгь одинъ слой 
щебня, нричемъ опытъ показываетъ, что плотная, прочная 
и гладкая одежда образуется т1>мъ скорее и легче, чймъ 
равномернее щебень, употребляемый для этого, и что для 
образовашя хорошей одежды необходима известная степень 
мелкос ти щебенокъ. изменяющаяся въ зависимости отъ кре
пости каменнаго матер1ала и способа укатки. Иногда состав- 
ляютъ покрытие изъ двухъ слоевъ щебня различной круп
ности. Въ прусскомъ ностановленш 1871 года указано для 
случая щебеночной одежды большой толщины уиотреблеше 
средняго щебеночнаго слоя; по этому постановление, ще
беночная одежда, при ширине въ 2,5 сажени, образуется 
или изъ основанья въ 5 дюймовъ и щебеночнаго покрытия 
въ 3,5 дюйма толщиною, или изъ основашя въ 5 дюймовъ 
средияго щебеночнаго слоя въ 3 дюйма и верхняго щебе
ночнаго слоя въ 3,5 дюйма толщиною, нричемъ среднш слой 
насыпается изъ более крупнаго щебня, чЬмъ верхнш. Одна
ко такое устройство представляетъ то неудобство, что круп
ный щебенки средняго слоя врезываются въ верхнш слой 
и отъ дгЬйств1я проезда поднимаются вверхъ между мел
кими щебенками, равномерность щебня теряется и возста- 
новлеше одежды делается труднее, чемъ при употребленш 
щебня одинаковой крупности. Поэтому насыпку въ два слоя 
употребляютъ лишь въ случае, если крепкий каменный мате- 
р1алъ для верхняго слоя очень дорогъ, но имеется въ расио- 
ряженш дешевый слабый матер!алъ для средняго слоя.

Для устройства иокрьгпя, на оеноваше насыпается слой 
щебня надлежащей толщины и сь такою выпуклостью, какая 
обусловливается поперечною профилыо шоссе. Затемъ, для 
сообщешя составнымъ частямъ насыпаннаго слоя необходи
мой связи, иокрыие укатывается чугуннымъ каткомъ.

3 7 . Утвержденные нормальные поперечные п р о ф и л я  шос
сейным» дорогъ. Для русскихъ шоссейныхъ дорогъ суще- 
ствуютъ въ настоящее время два нормальные поперечные 
профиля, утвержденные Министерством!) путей сообщетя для 
руководства при построении шоссе.
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Одинъ изъ этихъ нормальныхъ профилей установленъ 
циркуляромъ Министерства путей сообщешя, отъ 20 декабря 
1847 года, для государственныхъ транзитныхъ шоссе и 
имЪетъ два вида: одинъ—для глинисгыхъ грунтовъ (фиг. 67), 
другой — для песчаныхъ (фиг. 68). Вся ширина земля- 
наго полотна по этому профилю назначена въ 6 саженъ, изъ 
которыхъ 2,5 сажени занимаетъ щебеночная одежда, а 
2 X 1,75 =  8,5 сажени—обочины. Для глинистыхъ грунтовъ 
стрела выпуклости полотна принята въ 10 дюймовъ и по 
всей ширине полотна назначенъ песчаный слой, им4юшдй 
по оси шоссе толщину въ 4 дюйма и постепенно утоняю- 
шдйся до откосовъ полотна, где толщина его составляетъ 
2 дюйма. Для песчаныхъ грунтовъ стрела выпуклости зем- 
лянаго полотна принята въ 9 дюймовъ и песчанаго слоя 
не назначено. Толщина слоя щебня въ обоихъ видахъ про
филя и по всей ширине одежды назначена одинаковая и 
равная 7 дюймамъ. Толщина слоя растительной земли на 
обочинахъ принята у краевъ щебеночнаго слоя въ 7 дюй- 
мо^ъ, а у откосовъ въ 3 дюйма. Ширина канавъ но дну 
назначена въ 0,83 сажени, а глубина ихъ въ 0,5 сажени.

Этотъ поперечный профиль, съ незначительными изм4- 
нешями, прим4ненъ къ большей части русскихъ казенныхъ 
шоссе, построенныхъ въ прежнее время, до 1864 года; та
ковы—шоссе: Московско-варшавское, Клево-брестское, Шев- 
ское, Воронежское и мнопя друпя. Съ постройкой жел4з- 
ныхъ дорогъ, шоссе потеряли значеше транзитныхъ путей 
и обратились въ местные и подъездные пути. Вместе съ 
этимъ устранилась и обязательность утвержденнаго въ 1847 
году поперечнаго профиля, а въ руководство при постройке 
местныхъ шоссе былъ данъ впоследсгвш новый поперечный 
профиль.

Другой нормальный поперечный профиль установленъ 
циркуляромъ Министерства путей сообщешя, отъ 28 мая 
1881 г., для подъездныхъ или местныхъ шоссе и имеетъ 
также два вида: одинъ—для глинистыхъ грунтовъ (фиг. 69), 
другой — для песчаныхъ (фиг. 70). Вся ширина землянаго 
полотна по этому профилю назначена въ 3,5 сажени, изъ
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которыхъ 2,5 сажени занимаете щебеночная одежда, а 
2 X 0.5 =  1 сажень—обочины. Для глинистыхъ грунтовъ наз- 
наченъ слой песка по всей ширин! полотна и одинаковой 
толщины, въ 6 дюймовъ; въ песчаныхъ грунтахъ слой щебня 
располагается непосредственно на грунт! полотна. Щебе
ночный слой въ обоихъ видахъ профиля имйетъ толщину 
въ 7 дюймовъ по средин"! и въ 6 дюймовъ по краямъ и 
огражденъ бордюрами изъ правильно обтесанныхъ въ верх
ней части камней. Уклонъ поперечныхъ скатовъ щебеноч- 
наго слоя назначенъ въ 0,06, а уклонъ поверхности обо- 
чинъ въ 0,07. Толщина слоя растительной или глинисто- 
песчаной земли на обочинахъ принята въ 12 дюймовъ у кра- 
евъ щебеночной одежды и въ 11 дюймовъ у откосовъ полот
на. Ширина канавъ по дну и глубина ихъ назначена въ 
0,25 сажени, ширина л’Ьтняго пути—въ 2,5 сажени и ши
рина полосы для ремонтнаго матер!ала на обрйз"!—въ 1,75 
сажени. Въ выемкахъ и насыпяхъ больше 0,5 сажени и на 
косогорахъ уклономъ свыше 10° ширина полотна увеличи
вается до 4 саженъ, но л'Ьтняго пути и полосы для ремонт
наго матер1ала не полагается, а на разстояшяхъ отъ 50 до 
100 саженъ, по длин! шоссе, делаются уширетя выемки 
или насыпи для образоватя складочныхъ площадокъ (фиг. 
27 и 28).

Э т о т ъ  поперечный профиль принять въ руководство при 
постройк! всЪхъ новыхъ казенныхъ шоссе, за исключешемъ 
горныхъ дорогъ Крыма и Кавказа. Для нйкоторыхъ шоссе, 
какъ напримЪръ Ироскурово-исаковецкое, утвержденный про
филь примкнешь безъ измЪненш, для другихъ же шоссе, 
каковы—стратегичесшя шоссе: Дубно-ровенское, Кобринъ- 
влодавское, Дрогичинъ-высоколитовское и Шепетово-бйль- 
ское, въ немъ сделаны неболышя измйнешя. Нормаль
ный поперечный профиль послйднихъ шоссе представ- 
ленъ. съ подробнымъ указашемъ размйровъ, на фигурахъ 
71 и 72.

На горныхъ дорогахъ Крыма и Кавказа щебеночная 
одежда устроена во вс!хъ грунтахъ только изъ слоя щеб
ня, безъ песчанаго основашя. Такое устройство одежды



этихъ шоссе вполне целесообразно при мЬстныхъ услов1яхъ; 
оно определяется обил1емъ каменнаго матерзала при недо
статке песка, гористымъ характеромъ местности, облегча- 
ющимъ ocymeHie землянаго полотна, и теплымъ климатомъ 
края.

3 8 . Каменный мате|малъ для щебеночной одежды и видъ 
его въ природе. Горныя породы, у потребляющаяся для устрой
ства щебеночной одежды, многочисленны и разнообразны. 
Ихъ можно разбить на несколько разрядовъ следующимъ 
образомъ:

Известняки. Известняки нредставляютъ огромныя раз- 
лшпя по своей крепости, отъ плотныхъ мраморовъ до сла- 
быхъ рухляковъ. Сравнительно съ другими породами, они 
мягки и даютъ много пыли и грязи. Пыль, образующаяся 
на шоссе отъ изнашивашя извеотковаго щебня, сцепляется 
подъ давлешемъ и, при смешенш съ водою, образуетъ вязкую 
грязь, то есть грязь пластичную, липкую и делающуюся 
отъ высыхашя твердою и плотною; вследсгае этого, извест
няки более пригодны для сухихъ местностей, чемъ для 
мокрыхъ.

Кремни. Кремни тверды, но хрупки. Кремневый щебень 
мало изнашивается отъ трешя, но легко раскалывается отъ 
ударовъ; поэтому онъ разрушается въ щебеночной одежде 
довольно быстро. Пыль кремней обладаетъ совершенно про
тивоположными качествами, сравнительно съ нылью извест- 
няковъ; она представляется тощею, не образуетъ съ водою 
теста, но сплотняется отъ влажности и совершенно распа
дается при высыханш. Поэтому кремни пригодны для 
местностей съ частыми дождями, но даютъ дурныя шос
се въ южныхъ краяхъ. Вирочемъ, кремни очень разно
образны по своимъ качествамъ: некоторые ноздреватые 
кремни разрушаются съ замечательною быстротою, между 
темъ какъ плотные жерновики и кремневые известняки 
сопротивляются разрушительному действ1ю проезда очень 
хорошо.

Кварцы. Кварцы сходны съ кремнями, но менее хруп
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ки. Они даютъ почти повсюду хорошую щебеночную одежду, 
хотя въ мелочи ихъ замечается недостатокъ вязкости.

Песчаники. Звонше и плотные песчаники представля- 
ютъ прекрасный матер1алъ для шоссе. Они очень крепки 
и мало хрупки; ихъ пыль довольно тоща, но более вязка, 
чемъ пыль кремней или кварцевъ. Однако, песчаники сле- 
дуетъ выбирать для шоссе осмотрительно: слабые песчаники 
рыхлы и образуютъ весьма посредственную щебеночную 
одежду.

Граниты. Граниты и породы со сходнымъ составомъ, 
каковы—гнейсъ и сгенитъ, представляютъ вообще хорошш 
матер1алъ для шоссе, крепкш, не хрупкш и съ вязкою ме
лочью. Но и въ этомъ случае полезно делать выборъ, 
такъ какъ иногда названный породы бываютъ довольно 
рыхлы и тогда щебеночная одежда изъ нихъ изнашивается 
быстро и доставляетъ много пыли.

Порфиры. Порфиры и однородный полевошпатовый 
породы доставляютъ матер1алъ самаго высшаго качества. 
Вследств1е крепости и относительной упругости массы, 
они сопротивляются очень хорошо стиранш и ударамъ: 
кроме того, они даютъ прекрасную мелочь. Къ сожаленш, 
породы эти часто бываютъ очень дороги, вследств1е труд
ности добывашя и сравнительной редкости нахождешя.

Амфиболическгя породы. Змеевики, офиты и дюриты 
доставляютъ также очень хорошш матер1алъ для щебеночной 
одежды и отличаются качествами, сходными съ качествами 
предыдущихъ породъ. Однако, при употребленш ихъ, не
обходимо делать выборъ, потому что степень крепости ихъ 
очень различна.

Вулканическгя породы. Базальты, траппы, лавы и дру- 
п я  вулканичешая породы отличаются вообще очень боль- 
шимъ сопротивлешемъ и даютъ вязкую пыль. Впрочемъ, 
иногда встречаются слабые базальты и пористыя лавы, 
раздавливающаяся довольно легко и образующая много 
пыли.

Горныя породы, доставляющая каменный матер1алъ, 
находятся въ природе или въ виде сплолшыхъ массъ, или
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въ виде слоистыхъ напластованы, или въ виде полевыхъ 
камней, или, наконецъ, въ виде хряща.

Сдлошныя и слоистыя каменныя породы залегаютъ въ 
земле на различной глубине и выходятъ местами на поверх
ность земли; въ такихъ местахъ устраиваютъ каменоломни, 
въ которыхъ добываютъ каменный матер1алъ выломкою. 
Полевые камни встречаются въ природе отдельными кус
ками различной величины, которые лежатъ на земной по
верхности и въ земле на небольшой глубине, въ одиночку 
и более или менее значительными скоплетями; добыва- 
т е  полевыхъ камней заключается въ сборке ихъ, довольно 
часто въ выкапываны ихъ изъ земли въ местахъ скоплены, 
а иногда и въ разделены очень болыпихъ кусковъ или 
булыгъ на части.

Хрящъ или гравы состоитъ изъ мелкихъ камешковъ 
различной величины, образующихъ болышя скоплетя въ 
толще земли; на горныхъ скатахъ, въ оврагахъ или по 
берегамъ рекъ, где эти скоплешя выходятъ на поверх
ность земли, располагаются карьеры для добычи хряща. 
Передъ употреблешемъ на щебеночную одежду, хрящъ 
обыкновенно подвергаютъ подготовке, которая заключается 
въ томъ, что более крупныя зерна его разбиваются на 
части и вся масса хряща очищается отъ землистыхъ при
месей посредствомъ грохочешя. В следс 'те округленной, 
отшлифованной формы зеренъ, хрящъ сплотняется при 
образованы одежды гораздо труднее, чемъ щебень, и по
тому требуетъ более тщательной и продолжительной укатки 
и даетъ довольно слабую щебеночную одежду, годную только 
для дорогъ съ несильнымъ проездомъ.

3 9 . Разбивка камня въ щебень. Каменный матергалъ, 
находимый въ природе въ виде сплошныхъ массъ, слоис
тыхъ напластованы и полевыхъ камней, обыкновенно до
ставляется къ месту устройства щебеночной одежды въ 
виде кусковъ камня, изъ которыхъ затемъ на самой дороге 
изготовляется щебень ручной или машинной бойкою. Только 
въ некоторыхъ местностяхъ Францы и Южной Германы
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принято производить бойку камня не на дорог!?, а въ мЪ- 
стахъ добывашя каменнаго матер!ала, или въ особыхъ дво- 
рахъ, и уже готовый щебень подвозить къ месту устройства 
шоссе.

Ручная бота производится поередствомъ молотковъ 
съ железною головкою и деревянною рукоятью. Для раз
бивки болынихъ кусковъ камня, величиною более ОД са
жени, употребляютъ кувалды отъ 10 до 15 фунтовъ вйсомъ, 
которыми бьютъ съ размаху. Полученные при этомъ куски 
разбиваются зат^мъ окончательно молотками, в'Ьсомъ отъ 
2,5 до 5 фунтовъ.

Въ Росши и (Дверной Германш бойщики работаютъ 
обыкновенно въ сидячемъ положеши; они кладутъ между ступ
нями ногъ твердый камень, въ виде наковальни, и бьютъ на 
немъ каменный матер1алъ короткими молотками, похожими но 
разм-Ьрамъ на столярные молотки. Этотъ способъ работы пред
ставляется свойственнымъ старикамъ, женщинамъ и вообще 
рабочимъ слабой организацш, но для бойщиковъ молодыхъ 
и сильныхъ повидимому целесообразнее тотъ способъ ра
боты, который расдространенъ во Францш и Южной Гер- 
манш и с о с т о и т ъ  въ томъ, что бойщикъ держится, во 
время работы, стоя и нагнувшись впередъ, и бьетъ камень, 
лежахщй въ куче или положенный на особую наковальню 
изъ твердаго камня; при этомъ бойка на наковальне 
идетъ лучше, чймъ въ куче, но вызываетъ некоторую до
полнительную работу, такъ какъ необходимо каждый камень 
брать изъ кучи и укладывать на наковальню. Бойка камня 
производится иногда легкими молотками съ железною го
ловкою, весомъ всего около 1,25 фунта, наваренною на 
концахъ сталью и насаженною на гибкую, длинную рукоятку, 
эластичность которой позволяете сообщать малой массе 
головки значительную живую силу.

Ручная бойка очень тягостна, требуете много времени 
и обходится довольно дорого: опытный бойщикъ можетъ 
набить въ день только отъ 0,15 до 0,20 куб. сажени щебня 
изъ камня слабыхъ породъ и отъ 0,06 до 0,10 куб. сажени 
изъ камня крепкихъ породъ; по действующему у насъ
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Урочному Положенно, одинъ обыкновенный рабочш назна
чается въ день для разбивки отъ 0,045 до 0,060 куб. са
жени щебня изъ камня твердыхъ породъ и отъ 0,055 до 
0,080 куб. сажени щебня изъ камня средней твердости; сооб
разно съ этимъ, набивка ручнымъ способомъ кубической 
сажени щебня обходится отъ 8 до 15 рублей.

Медленность и дороговизна разбивки камня ручнымъ 
способомъ дали поводъ къ устройству машинъ для бойки 
камня, или камнедробилпкъ. Первая изъ такихъ машинъ 
устроена была более 20 л'Ьтъ тому назадъ американцемъ 
Блекомъ (Blake).

Главный составныя части дробилки Блека—дв4 тол
стая чугунныя плиты (фиг. 78), изъ которыхъ одна А 
имЬетъ вертикальное положеше и прочно соединена съ 
устоемъ дробилки, а другая В  наклонена къ первой 
подъ угломъ въ 25° и можетъ перемещаться, вращаясь 
около оси С. Внутреншя поверхности обЬихъ илитъ по
крыты продольными зубцами, расположенными такъ, что 
выступы одной плиты приходятся противъ впадинъ другой. 
Валъ В  приводится во вращете силою локомобиля или 
лошадей и посредствомъ эксцентрика Е  заставляешь дви
гаться шатунъ F. отъ котораго движeнie передается под- 
косамъ 6г и чрезъ нихъ плите В. Плита В, приближаясь 
къ плите А, раздробляешь помещаемые между зубцами 
куски камня и оттягивается въ первоначальное положеше 
пружиною Н. Клинья У служатъ для, установки плитъ 
на нГкоторомъ разстоянш, определяющемъ величину т е 
бе нокъ.

Для сортировки доставляемаго дробилкою L  матер!ала 
служишь коническш грохотъ М  (фиг. 74), приводимый во 
вращете около горизонтальной оси рабочимъ валомъ; вели
чина отверстш грохота увеличивается отъ узкаго конца къ 
широкому, и слишкомъ крупный щебень, вываливаюпцйся 
изъ последняго, разбивается ручнымъ способомъ, или еще 
разъ поступаетъ въ дробилку. Дробилка устанавливается на 
такой высоте, что проходящш черезъ грохотъ щебень, по- 
падаетъ прямо въ тачки для отвозки N.
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Опытъ указываетъ, что при машинной бойке щебень 
обходится дешевле, ч1шъ при ручной, но получается гораздо 
менее равномйрнымъ; при слоистыхъ каменныхъ породахъ, 
каковы—известняки, машинная бойка доставляетъ щебенки 
чаще продолговатой, чгЬмъ кубической формы, и даетъ весьма 
много осколковъ и мелочи. Поэтому въ последнее время, 
не смотря на некоторым усовершенствовашя дробилокъ, 
машинную бойку стараются применять только къ сплош- 
нымъ, кр'Ьпкимъ каменнымъ породамъ, каковы—базальты и 
граниты. Кроме того, вслЪдс'ше дороговизны дробилокъ съ 
приспособлешями для приведенгя ихъ въ движете и для 
грохотки щебня, машинная бойка представляется вполне 
уместною и выгодною только на крупныхъ каменоломняхъ, 
где щебень изготовляется постоянно, въ течете круглаго 
года, большими массами и откуда онъ распространяется по 
широкимъ районамъ.

Наиболее распространено употреблете машинной бойки 
въ Бадене, где каменнымъ матер!аломъ для щебеночной 
одежды служитъ порфиръ, и въ Белычи, доставляющей 
каменный матер1алъ для северной части Францш. Въ Росши 
машинная бойка камня почти совершенно не употребляется, 
а щебень изготовляется исключительно ручною бойкою.

40 . Щебень; величина и Форма щебенокъ. Плотная, 
гладкая и прочная щебеночная одежда образуется гЬмъ 
скорее и легче, чЬмъ равномернее щебень, употребляемый 
на устройство ея; кроме того, для образовашя хорошей 
одежды необходима известная мелкость щебенокъ, изме
няющаяся въ зависимости отъ крепости камеенаго мате- 
piana и способа уплотнешя щебня, а также определен
ная форма щебенокъ, способствующая укатке щебеночнаго 
слоя. Поэтому щебень долженъ состоять изъ щебенокъ 
определенной формы и одинаковой величины, причемъ 
величина эта должна заключаться въ определенныхъ пре- 
делахъ.

Если щебенки очень велики, то между ними остаются 
значительныя пустоты, наполненныя мелочью, крепость



которой меньше крепости щебенокъ; при этомъ колеса 
экипажей проходятъ по ряду точекъ съ различнымъ со- 
противлешемъ и шоссе скоро делается негладкимъ и тря- 
скимъ. Кроме того, давлеше колеса при очень крупномъ 
щебне худо распространяется отъ поверхности слоя къ 
его основание, такъ какъ большая щебенки вдавливаются 
въ землю отъ давлешя, которое безопасно выдерживается 
малыми. На фигуре 75 показана разница между елоемъ, со- 
сгавленнымъ изъ кубиковъ abed  и изъ кубиковъ съ меньшею 
вдвое величиною ребра; давлеше Р, действующее на по
верхность слоя, передается въ первомъ случае лишь одному 
ребру d, а во второмъ случае распространяется на три ребра 
е, / ид; чемъ мельче щебенки, темъ лучше это распростране- 
Hie давлешя. Съ другой стороны, очень малыя щебенки 
легко раздавливаются и, подъ дейстчнемъ проезда, трутся 
одне о друйя по большому количеству поверхностей, вслЬд- 
ств!е чего быстро изнашиваются; сверхъ того, чемъ мельче 
щебенки, темъ дороже стоитъ разбивка камня въ щебень. 
Изъ этихъ соображенш ясно, что для величины щебенокъ 
должны быть установлены высшш и низший пределы.

Величина щебенокъ определяется или ихъ весомъ, или 
кубическимъ измерешемъ, или, наконецъ, д1аметромъ мььрнаго 
кольца. Первый способъ, предложенный Мак-Адамомъ, въ 
настоящее время не употребляется; изъ двухъ другихъ более 
удобнымъ и практичнымъ следуетъ признать последнш. 
Онъ состоитъ въ томъ, что для измерешя величины щебе
нокъ употребляются железныя кольца (фиг. 76) съ опреде
ленными д1аметрами отвереччя, причемъ щебенка, проходя
щая во всехъ своихъ положен!яхъ черезъ кольцо д1аметромъ 
d дюймовъ, считается имеющею величину не более d дюй- 
мовъ, а щебенка, не проходящая ни въ какомъ ноложенш 
черезъ кольцо д1аметромь d \  признается имеющею вели
чину не менее d‘ дюймовъ; этотъ способъ выражетя 
величины щебенокъ применяется во всемъ дальнейшемъ 
изложен1и.

Высшш пределъ величины щебенокъ зависитъ отъ кре
пости каменнаго матер1ала: чемъ слабее матер1алъ, тЬмъ
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предать этотъ долженъ быть больше и наоборогъ. Это 
очевидно, такъ какъ естественно давать бблыше размеры 
т'Ьламъ, меньше сопротивляющимся давлешю; сверхъ того, 
слабый матер1алъ изнашивается быстрее и сглаживается 
лучше на поверхности, а разница въ крепости между щебен- 
ками и мелочью въ немъ меньше ощутительна. Наибо
лее целесообразнымъ высшимъ пределомъ величины щебе- 
нокъ следуетъ признать: 2 дюйма для очень кр1шкаго ма- 
тер!ала, какой доставляется базальтами и порфирами, 2,25 
и 2,50 дюйма для матер1ала средней крепости, какой полу
чается изъ гранитовъ и дюритовъ, и 2,75 дюйма для сла- 
баго матер!ала, какой даютъ некоторыя породы известня- 
ковъ и песч^никовъ. При употреблены щебня на частный 
ремонтъ щебеночной одежды, пределъ этотъ полезно не
много (на 0,25 дюйма) уменьшать; напротивъ того, при 
укатке щебеночной одежды тяжелыми паровыми катками, 
можно допустить небольшое (на 0,25 дюйма) увеличите 
вышеприведеннаго предела.

Что касается наименьшей величины щебенокъ, то она 
также зависитъ отъ крепости каменнаго матер1ала; наибо
лее целесообразнымъ низшимъ пределомъ величины щебе
нокъ представляется: 0,75 дюйма для очень крепкаго ма- 
'repiana, 1 дюймъ для матер1ала средней крепости и 1,25 
дюйма для слабаго матер1ала. Однако, такъ какъ невозможно 
достигнуть того, чтобы въ щебне не было некотораго коли
чества щебенокъ меньше этого предела, и такъ какъ при- 
cyi'CTBie ихъ не представляетъ очень важнаго неудобства, 
то обыкновенно довольствуются требоватемъ, чтобы про- 
порщя ихъ не была значительна.

Правительственный постановленья относительно вели
чины щебенокъ въ разныхъ государствахъ различны: въ 
Бадене требуется, чтобы щебенки проходили черезъ кольцо 
въ 1,77 дюйма д!аметромъ; въ Ганновере поставлено усло- 
BieMb, чтобы щебенки возможно ближе подходили къ кубику 
отъ 1,34 до 1,57 дюйма въ стороне; въ Брауншвейге су- 
ществуетъ подобное же ущнше, но сторона кубика опреде
лена размеромъ отъ 1,18 до 1,57 дюйма и щебень передъ
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разсынкой очищается грохоткою. Въ Вюртемберге, где 
употребляется для шоссе большею ч астт  довольно слабый 
матер1алъ, для определешя величины щебенокъ установлено 
кольцо въ 1,97 дюйма лдаметромъ; во Францш высший пре- 
д'Ьлъ величины щебенокъ принимается въ 2,36 дюйма, а 
низший пред'Ьлъ въ 0,79 дюйма.

Въ Россш, въ контракты на поставку щебня для ре
монта казенныхъ шоссе, вводится услов1е, чтобы щебенки 
были величиною: при твердомъ, гранитномъ или кварцевомъ, 
камне, — отъ 1 до 2 куб. дюймовъ, въ среднемъ не более 
1,5 куб. дюйма; при камне средней твердости, каковы—пе- 
счаникъ и конгломератъ,—отъ 1,5 до 2,5 куб. дюйма, въ 
среднемъ не более 2 куб. дюймовъ; наконецъ, при слабомъ 
известняковомъ камне,—отъ 2,5 до 4 куб. дюймовъ, въ сред
немъ не более 3,25 куб. дюйма. Сверхъ этого, въ кон
тракты включается другое ycaoBie, состоящее въ томъ, что, 
при npieMt поставленнаго матер!ала отъ подрядчика, круп
ность щебня поверяется перегрохоткою его черезъ два гро
хота: одинъ съ квадратными клетками въ 0,5 дюйма въ сто
роне, другой съ квадратными клетками въ 2,25 дюйма для 
твердаго щебня, въ 2,5 дюйма для щебня средней твердо
сти и въ 2,75 дюйма для слабаго щебня, причемъ щебнемъ 
надлежащихъ измеренш считается только матер1алъ, непро- 
валивающшся черезъ первый грохотъ и нроходящш черезъ 
второй; осколки и мелочь, получаюшдеся при просевке че
резъ первый грохотъ, считаются высевками и 9е подле- 
жатъ особой оплате, а щебенки, остаюшдяся на второмъ 
грохоте, бракуются и подвергаются перебивке.

Эти два yoroBia, определяющая крупность щебня, не 
согласны между собою; кроме того, выражеше величины 
щебенокъ въ кубическихъ единицахъ неудобно, потому что 
при неправильномъ виде щебенокъ, трудно определять 
объемъ ихъ. Гораздо лучше выражать величину щебенокъ 
д1аметромъ мерныхъ колецъ, большаго и малаго, причемъ 
поверка надлежащей крупности щебня производится весьма 
легко и наглядно.

Поэтому въ последнее время, въ услов1яхъ по поставке
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щебня для постройки и ремонта казенныхъ шоссе, способъ 
опред'Ьлешя величины щебенокъ кубическими мерами и пере- 
грохоткой заменяется способомъ мерныхъ колецъ, размеры 
которыхъ назначаются согласно съ приведенными выше наи
более целесообразными пределами; грохочете же щебня 
оставлено въ услов1яхъ лишь какъ средство для надлежащей 
очистки щебня отъ мелочи и очень крупныхъ кусковъ камня.

Форма щебенокъ имеетъ влгяше на плотность щебе
ночной одежды и на изнашиваше ея. Если щебенки огра
ничены острыми углами или ребрами, то оне обламываются 
при слабомъ давленш; если же оне имеютъ сферическш или 
элиптичеекш видъ, то катаются однй по другимъ и сплот- 
нен1е ихъ весьма трудно, даже невозможно. Наилучнпя'формы 
те, которым занимаюсь средину между этими двумя край
ностями и обладаютъ прямоугольными ребрами, причемъ 
форму куба следуетъ предпочесть всемъ другимъ, потому 
что она представляетъ одинаковое сопротивлете по всемъ 
направлетямъ. Не следуетъ допускать разбивки камня на 
щебенки, хотя и съ прямыми ребрами, но имеюшдя видъ 
продолговатыхъ брусковъ или тонкихъ пластинокъ, потому 
ч то подобные бруски и пластинки представляютъ очень не
одинаковое сопротивлеше въ различныхъ положешяхъ и 
потому легко разламываются на мелшя части.

41. Грохочете щебня, отделеше высевокъ и унотреблеше 
сден.тяющаго Maiepia.ia. При разбивке камня въ щебень по
лучается довольно много мелкихъ осколковъ и песчинокъ. 
Следуя указатямъ Мак-Адама, эту мелочь прежде тщательно 
отделяли отъ щебня поередствомъ просеивашя его черезъ 
грохоты и отбрасывали какъ негодный матер1алъ. Впослед- 
ствш французсше инженеры, обративъ внимаше на то, что 
плотный слой одежды не иначе составляется щебнемъ, какъ 
при посредстве такой же мелочи, образующейся отъ раз- 
дроблешя матер1ала, предложили оставлять мелше осколки 
въ щебне. При примененш этой меры, расходы на устрой
ство и ремонта щебеночной одежды во многихъ случаяхъ 
уменьшились, какъ отъ отмены грохочешя щебня, такъ и



отъ уменыпешя употребляемаго количества его, потому что 
при укатыванш и проезде меньше раздавливалось щебня 
для заполнешя промежутковъ между щебенками. Но, съ 
другой стороны, обнаружились и существенныя неудобства 
этой меры: во-первыхъ, количество мелочи въ щебне оста
валось неопред'Ьленнымъ и потому поставщики щебня мало 
заботилиеь о выбора хорогнаго камня и даже намеренно под
мешивали къ щебню значительное количество мелочи изъ 
слабаго, выветрившагося камня; во-вторыхъ, при большомъ 
количестве мелочи, разсыпанной вместе съ щебнемъ, ще
бенки, разъединенныя мелочью, не могли надлежащимъ обра- 
зомъ сблизиться, долго перемещались нодъ дейсгаемъ укат
ки и проезда, получали округленную форму и потому мед
ленно сплотнялись въ твердый слой; въ-третьихъ, щебеноч
ный слой съ значительнымъ количествомъ мелочи оказывался 
слабее слоя изъ чистаго щебня; наконецъ, въ-четвертыхъ, 
при маломъ количестве мелочи, объемъ мелкихъ частицъ, 
распределенный по всей толщине щебеночнаго слоя, былъ 
недостаточенъ для заполнешя промежутковъ между щебен
ками и для связи последнихъ.

Такъ путемъ иаблюденш выработалось убеждеше. что 
мелочь представляетъ полезный матер1алъ для щебеночной 
одежды, но что нуяшо принимать меры къ тому, чтобы ко
личество ея не было ни очень велико, ни очень мало и чтобы 
она не мешала сплотненно щебеночнаго слоя.

Въ настоящее время щебень для устройства шоссе въ 
большинстве случаевъ очищаютъ отъ мелкихъ частицъ гро- 
хочешемъ; отделенная мелочь, называемая выемками, хотя 
и не оплачивается особо, но не считается негоднымъ отбро- 
сомъ: она употребляется въ виде ецгьпляющаго матерг'ала, 
для заполнешя промежутковъ между щебенками, но не иначе, 
какъ после предварительнаго сближешя ихъ укаткой, и 
только въ томъ количестве, какое необходимо для наполнешя 
пустотъ въ сдавленномъ слое. При этомъ, въ случае малаго 
количества высевокъ, къ щебеночной мелочи прибавляют'!, 
мелкаго хряща или крупнаго песка, а въ случае употребле- 
н1я некоторыхъ породъ щебня, совершенно заменяютъ вы
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севки матер1аломъ, более пригоднымъ для сцйплешя щебе- 
нокъ; такъ, при употребленш щебня изъ известняковъ, бе- 
рутъ для заполнетя промежутковъ между щебенками крем
нистый хрящъ или песокъ, а при устройстве щебеночной 
одежды изъ кремня или кремнистаго грав1я, употребляютъ 
въ виде заполняющаго матер1ала мергель.

При машинной бойке камня, щебень отделяется оть 
мелочи и вместе съ темь разделяется на несколько сор- 
товъ по крупности посредствомъ коническаго грохота N  
(фиг. 74), приводимаго въ движете темь же локомобилемъ, 
какь и дробилка L. При ручной бойке, отделеше высевокъ 
производится помощью обыкновеннаго грохота, состоящаго 
изъ деревянной рамы съ проволочной сеткою (фиг. 77) или 
съ железной решеткою (фиг. 78). Величина отверстий въ 
сетке и промежутковъ въ решетке грохота назначается по 
соображенш съ низшимъ пределомъ величины щебенокъ, 
то есть такою, чтобы черезъ грохотъ могли проходить ще
бенки, менышя предельной величины.

Обыкновенно грохотъ устанавливается въ наклонномъ 
положенш (фиг. 79) у места бойки и рабочш бросаетъ на 
него щебень лопатою, по мере разбивки. Очень часто, сверхъ 
того, щебень грохотится по окончанш бойки или передъ 
разсыпкою. Такое грохочете щебня необходимо производить 
въ сухую погоду, потому что иначе мелочь не отделяется 
вполне отъ щебенокъ.

Землистыя и глинистая частицы, которыми камни бы- 
ваютъ более или менее облеплены, попадаютъ при грохоче- 
нш въ составь высевокъ; если количество этихъ землистыхъ 
и глиниегыхъ частицъ значительно, то ихъ следуетъ отде
лять отъ мелкихъ осколковъ каменной породы вторичнымъ 
пропускашемъ высевокъ черезъ грохотъ съ более мелкими 
отверстии, потому что иначе высевки не доставятъ ще
беночной одежде связи, неразрушаемой действ!емъ сырости.

Грохочетемъ щебня достигается известная равномер
ность щебенокъ; съ этою целью, кроме просеиватя черезъ 
грохотъ съ мелкими отверсти и , щебень нропускаютъ иногда 
черезъ грохотъ съ отверстии, соответствующими наиболь



шей допускаемой величине щебенокъ, причемъ отъ щебня 
отделяются очень крупный щебенки. Но въ большинстве 
случаевъ, для отделешя крупныхъ щебенокъ, довольству
ются ручной сортировкой, которая производится такъ: во 
время грохочешя щебня для отделешя высевокъ, рабоч!е 
отбираютъ щебенки, кажущзяся очень крупными, пробуютъ 
ихъ пропускать черезъ мерное кольцо и отбрасываютъ ихъ 
въ сторону, для перебивки, въ случае, если эти щебенки 
не проходятъ черезъ кольцо во всЬхъ положешяхъ.

42. Уплотнеше щебеночнаго слоя и производство укатки 
щебеночной одежды катками. Слой щебня, насыпанный для 
образовашя щебеночной одежды, представляетъ рыхлую 
массу, которая можетъ сплотниться въ твердую кору только 
подъ вл!яшемъ внешнихъ усилш. Въ прежнее время уплот- 
нен5е щебеночнаго слоя предоставлялось действии проезда, 
но такой способъ, такъ сказать, естественнаго уплотнешя 
отличается следующими неудобствами: проездъ по неука- 
танному щебеночному слою крайне тягостенъ для проезжаю- 
щихъ и причиняетъ вредъ лошадямъ; узше ободья колесъ вы- 
давливаютъ глубоктя колеи въ рыхломъ щебеночномъ слое; 
щебенки округляются или раздавливаются, а достигаемое 
съ болынимъ трудомъ уплотнеше щебеночной одежды огра
ничивается полосой незначительной ширины; для распро- 
странешя укатки на всю ширину одежды, необходимо при
бегать къ заграждении заезженыхъ полосъ, причемъ равно
мерное уплотнеше достигается медленно и не вполне, съ 
употреблешемъ большаго количества добавочнаго щебня и 
ручной работы и съ нанесешемъ немалаго вреда проезду; 
наконецъ, способъ этотъ не экономиченъ, потому что при 
немъ значительное количество щебня раздробляется безъ 
всякой пользы и въ продолжеше долгаго времени приходится 
держать на дороге рабочихъ для заравнивашя образующихся 
колей и направлешя проезда.

Желая устранить все эти неудобства, французскш 
инженеръ Полонсо предложилъ въ 1834 году производить 
уплотнеше щебеночной одежды посредствомъ укатки ея
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тяжелымъ каткомъ, съ уиотреблешемъ сцепляющая мате- 
piaxa. Принятый сначала съ недовгЬр1емъ, способъ искус- 
ственнаго уплотнешя щебеночнаго слоя вошелъ впосл’Ьд- 
ствш во всеобщее употреблеше и почти совершенно вы- 
теснилъ примкнете естественнаго уплотнешя. Значеше 
этого способа такъ велико, что введете его считается 
самымъ важнымъ усовершенствовашемъ въ деле ностроешя 
шоссейныхъ дорогъ.

B et неудобства употреблявшагося прежде способа уплот- 
нешя щебня прогЬздомъ совершенно устраняются примЪ- 
нешемъ укатки каткомъ: посредствомъ провоза по насы
панному слою щебня тяжелаго катка достигается то, что 
отдельный угловатая щебенки сближаются до возможной 
степени, а поверхность слоя, получившаго необходимое 
количество мелочи, делается гладкою и непродавливаю
щеюся отъ д е й с т в  колесъ, всл ед сте  чего экипажи теря- 
ютъ всякое основан1е направляться при проезде предпо
чтительно по какой нибудь определенной части дорожной 
одежды; при этомъ форма поверхности дороги сохраняется 
неповрежденною нроездомъ и равномерное изнашиваше 
щебеночнаго слоя начинается одновременно съ открьшемъ 
дороги. Правда, что такая укатка увеличиваетъ расходы 
на постройку дороги, потому что требуетъ затраты значи
тельная количества рабочей силы; но это увеличеше ра- 
сходов'ь меньше ущерба, производимая изнашиватемъ щебня 
при естественномъ уплотненш, и несравненно меньше вреда, 
наносимаго рыхлымъ слоемъ проезду.

Въ настоящее время способъ естественнаго уплотнешя 
щебеночнаго слоя употребляется только при постройке 
дорогъ въ сильно гористой местности, съ очень большими 
уклонами и очень малыми рад1усами кривыхъ, делающими 
применеше катковъ весьма труднымъ.

Отлагая описаше устройства катковъ различныхъ ти- 
иовъ до следующей статьи, заметимъ здесь только, что 
обыкновенно весь катка можно увеличивать посредствомъ 
нагружешя и что ширина полосы, захватываемой каткомъ 
при проходе, составляетъ отъ 0,55 до 0,75 сажени.
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Укатка щебеночной одежды катками производится сл4- 
дующимъ образомъ: вся сооружаемая лие1я дороги разде
ляется на участки отъ 125 до 250 саженъ и работа ведется 
постепенно, отдельными участками. При употребленш кон- 
ныхъ катковъ, участки эти не должны быть длиннее 250 
саженъ, потому что необходимо давать лошадямъ по возмож
ности чаще отдыхать. По разсыпке щебня слоемъ такой 
толщины, какая требуется поперечяымъ профилемъ шоссе, 
провозятъ катокъ безъ нагрузки вдоль всего участка, сначала 
но одному краю носледняго (фиг. 80), потомъ, сделавъ 
поворотъ или переложивъ лошадей, по другому краю; далее, 
подобно первому обороту катка, производится целый рядъ 
параллельныхъ оборотовъ, нричемъ каждый последуюпцй 
оборотъ направляется такъ, что закрываетъ на 7н сажени 
путь предыдущего оборота. Когда катокъ достигнетъ сре
дины укатываемой полосы и пройдетъ по ней, его вновь 
устанавливаютъ на тотъ край, съ котораго начата укатка, 
и во второй разъ, посредствомъ целаго ряда оборотовъ, про
возятъ катокъ но всей поверхности участка. Подобное пере- 
движеше катка повторяется до техъ поръ, пока щебеночный 
слой не получитъ надлежащаго уплотненгя; при этомъ, по 
мере сплачивашя щебня, катокъ мало-по-малу нагружаютъ, 
пока весь его не достигнетъ полной величины.

Часто производить эту операщю несколько иначе: сна
чала провозятъ катокъ по краямъ участка, делая первый 
оборотъ, какъ и въ предыдущемъ способе; далее, следуя по
стоянно по однемъ и темъ-же полосамъ и въ одномъ и томъ-же 
направленш, повторяютъ провозъ катка до тЬхъ поръ, пока 
оба края участка не укрепятся достаточно; затемъ пере- 
ходятъ къ уилотненш смежныхъ полосъ участка и оканчи- 
ваютъ рядомъ провозовъ катка по оси.

По опыту найдено, что для полнаго уплотнетя щебе- 
ночнаго слоя небходимо, чтобы катокъ надлежащаго веса 
прошелъ по каждому месту слоя отъ 40 до 50 разъ, при 
щебне изъ креикаго камня, и отъ 20 до 30 разъ, нри щебне 
изъ слабаго камня, причемъ число проходовъ должно быть 
темъ больше, чемъ крупнее щебень и ч4мъ толще укаты

t
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ваемый слой. Постепенное ведете укатки отъ краевъ до
рожной одежды къ средине делается съ целью противодей
ствовать боковому расползанно щебеночнаго слоя, уплотне- 
шемъ крайнихъ частей укатываемой полосы раньше средней.

Производство укатки можно разделить на два перюда. 
Въ первомъ пергодп, катокъ возятъ по слою чисгаго щебня 
и заставляютъ его сжаться. При первыхъ проходахъ, катокъ 
углубляется въ рыхлый щебень, образуетъ передъ собою 
волну, распластываете ее движешемъ впередъ и оставляете 
за собою широкш сл^дъ. Образуется при этомъ также боко
вая волна, которую рабоч1е должны немедленно разравнивать. 
Эти волны появляются все въ меньшей и меньшей степени 
при следующихъ проходахъ катка и къ концу перваго 
перюда делаются незаметными. Въ первомъ перюдЪ укатки 
свободно лежашдя щебенки, подъ дМ с'тем ъ вгЬса катка, 
взаимно сближаются, а промежутки между ними уменьша
ются; этотъ перюдъ требуетъ около половины всего необ
ходимая числа проходовъ катка и считается окончен- 
нымъ только тогда, когда щебенки потеряютъ свою под
вижность. Во второмъ пергодп, при провозе катка, разсы- 
паютъ передъ нимъ, по поверхности слоя, мало по малу и 
за несколько пр1емовъ, сцепляющш или заполняющш ма- 
тер1алъ и доводятъ укатку до полнаго уплотнешя слоя; 
при этомъ сцепляющш матер1алъ, отъ действ1я сотрясенш 
при движенш катка, опускается между щебенками и запол
няете оставнйеся между ними промежутки, вследсттае чего 
слой щебня обращается въ плотную кору.

Не следуете ни въ какомъ случае насыпать сцепляю
щш матер1алъ на рыхлый щебеночный слой передъ нача- 
ломъ укатки или во время перваго перюда ея, потому что 
мелочь, попадая въ промежутки рыхлаго слоя въ слишкомъ 
болыпомъ количестве, мешаете щебенкамъ надлежащимъ 
образомъ сблизиться и приносить сцепленш чаетицъ только 
вредъ. Кроме того, подсыпку сцепляющая матер1ала не
обходимо производить по частямъ, тонкимъ слоемъ, и пре
кращать ее, когда поверхность щебеночнаго слоя переста
нете обнажаться.



99

Большая или меньшая необходимость употреблетя 
сцЪпляющаго матер1ала и потребное количество его обу
словливаются свойствами щебня: кварцевый щебень сплот- 
няется съ болынимъ трудомъ и гребуетъ значительнаго 
количества сцЬпляющаго Marepiaaa; при известковомъ щебн'Ь, 
сплотнеше наступаетъ гораздо быстрее и представляется 
возможность обходиться безъ подсыпки мелкаго вещества, 
хотя это невыгодно. Употреблеше заполняющаго матер1ала 
во всЬхъ случаяхъ досгавляетъ экономическую выгоду, такъ 
какъ уменьшаетъ трудъ укатки и позволяетъ заменить 
дешевымъ мелкимъ матер1аломъ ту часть щебня, которая 
иначе раздавилась бы для заполнешя пустотъ въ сло'Ь, подъ 
д,Ьйств1емъ укатки и проезда. Сц-Ьпляющш матер1алъ ни 
подъ какимъ видомъ не долженъ содержать въ себЬ зна
чительнаго количества землистыхъ составныхъ частей. Лучше 
всего въ вид^ сцЪпляющаго матер!ала употреблять высевки, 
огдДляемыя отъ щебня посредствомъ грохот ки, при бойкЪ 
его или передъ разсыпкой; въ случай малаго количества 
высЪвокъ, къ нимъ прибавляютъ мелкаго хряща или круп- 
наго песка, а въ случай устройства щебеночной одежды 
изъ известняка, кремня или кремнистаго rpaeia, заменяюсь 
высЬвки болЪе удобнымъ матер!аломъ.

Для облегчешя и ускорешя укатки весьма полезна 
поливка щебня водою: смоченныя щебенки легче скользятъ 
одна по другой и скорее занимаютъ то положеше, при ко- 
торомъ щебеночный слой обращается въ плотную кору; 
кромЪ того, вода, проникая съ поверхности щебеночнаго 
слоя къ основашю, увлекаегъ съ собою зерна спДпляющаго 
матер1ала, складываетъ ихъ въ промежуткахъ между ще- 
бенками и этимъ ускоряетъ уплотнеше слоя. Поэтому, при 
производств^ укатки въ сухую погоду, укатываемый слой 
иногда поливаютъ водою; но, такъ какъ доставка воды къ 
м^сту работъ обходится большею частью очень дорого, то 
слЪдуетъ стараться производить укатку въ дождливое время, 
а именно въ первую половину осени, когда выпадаютъ час
тые и продолжительные дожди.

Неровности, образующаяся на поверхности щебеночнаго



слоя при укатке, заделываются запаснымъ щебнемъ, какъ 
только мaтepiaлъ слоя перестанетъ передвигаться передъ 
каткомъ и раньше окончательнаго уплотнешя одежды. Окон- 
чательнымъ уплотнетемъ -считается то, при которомъ бро- 
шейная на поверхность шоссе щебенка наибольшей допу
скаемой величины, при проходе катка, не вдавливается въ 
укатанный слой, а раздробляется.

По окончаши укатки, поверхность щебеночной одежды 
покрываютъ обыкновенно слоемъ высевокъ или иного мел- 
каго матер1ала, что делается съ целью предупредить выби
вайте отдельныхъ щебенокъ копытами лошадей. Въ этомъ 
случай мелкш матер1алъ можетъ заключать въ себе довольно 
значительное количество землистыхъ частей, такъ какъ онъ 
не вводится въ составъ щебеночнаго слоя, а служить только 
какъ-бы покрываломъ для слоя на первое время.

4 3 . Устройство б о н н м х ъ  катковъ для укатки щебеночной 
одежды. Ватки, посредствомъ которыхъ производится искус
ственное уплотнеше щебеночнаго слоя, состоять вообще изъ 
тяжелыхъ цилиндровъ и изъ приспособлены для перевозки 
и нагружешя ихъ. По матер1алу, изъ котораго делаются 
цилиндры, катки бываютъ деревянные, чугунные и камен
ные, Деревянные катки употреблялись въ первое время 
введешя искусственнаго уплотнешя одежды и теперь совер
шенно оставлены; въ настоящее время применяются почти 
исключительно чугунные и въ редкихъ случаяхъ каменные, 
гранитные, катки. По роду движущей силы, служащей для 
перемещешя, катки разделяются на конные и паровые.

Устройство конныхъ катковъ очень разнообразно; ниже 
приведено описаше наиболее известныхъ типовъ.

Катокъ Иолонсо (Polonceau), первый по времени, былъ 
устроенъ довольно искусно; цилиндръ его, въ 1 сажень 
д1аметромъ и 0,75 сажени шириною, состоялъ изъ толстыхъ 
дубовыхъ досокъ, соединенныхъ между собою, окованныхъ 
железными обручами и прибитыхъ гвоздями къ двумъ снлош- 
нымъ деревяннымъ дискамъ, закрывавшимъ цилиндръ съ 
боковъ. Эти доски не были прямыми, а представляли вогну
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тость въ 0,15 сажени къ средине, что было сделано съ 
целью заставить цилиндръ лучше прилегать къ выпуклой 
поверхности шоссе и сдвигать щебень подъ катокъ. Въ бо- 
ковыхъ дискахъ были прорезаны закрывавнпяся дверцами 
отверстая, черезъ который цилиндръ наполнялся пескомъ 
или грав1емъ, когда являлась необходимость увеличить вбей 
катка. Къ рам1!, охватывавшей цилиндръ, было прикре
плено спереди дышло, а сзади противовесу уравновеши- 
вавшш дышло, такъ что лошадямъ не приходилось ничего 
нести на себе, а вся тяжесть рамы передавалась на поверх
ность дороги цилиндромъ. Пустой катокъ весилъ только 
75 пудовъ и перевозился легко, по наполнены же цилиндра 
пескомъ, весъ катка достигалъ 375 пуд.; изъ этого видно, 
что устройство катка давало большой просторъ измененш 
производимаго имъ давлетя.

По поводу особенностей этого катка необходимо за
метить, что деревянный цилиндръ неудобенъ для упло- 
тнешя слоя изъ твердаго щебня: щебенки врезываются 
въ стенки цилиндра, быстро его портятъ и мешаютъ дви- 
женш катка; это неудобство впрочемъ можно устранить 
обивкой цилиндра толстыми листовыми железомъ. Вогнутая 
форма боковой поверхности цилиндра не имеетъ никакой 
выгоды: выпуклость щебеночной одежды ничтожна на по
лосе, соответствующей ширине катка, и выпуклую форму 
шоссе съ удобствомъ можно составить изъ неширокихъ 
плоскихъ полосъ; съ другой стороны, вогнутость цилиндра 
можетъ служить причиною образоватя въ щебеночномъ слое 
борозди, въ случае неплотнаго примыкашя цилиндра къ по
верхности слоя.

Катокъ Шатенмана (Schaitenmann) состоитъ изъ чу- 
гуннаго цилиндра А (фиг. 81) съ железной осью, соединен
ной съ цилиндромъ посредствомъ чугунныхъ спицъ В; концы 
оси охвачены чугунными подушками С, поддерживающими 
деревянную раму D. Въ раме прикрепленъ на поперечныхъ 
брускахъ Е  деревянный ящики F, который можно напол
нять баластомъ. Снизу, къ обеимъ концами рамы придела
ны вращакнщяся на осяхъ валики Т, ободья которыхъ не



касаются поверхности дороги; назначеше этихъ валиковъ 
заключается въ томъ, чтобы поддерживать катокъ, при по
тере имъ равновешя на участкахъ шоссе со значительными 
уклонами. Къ раме прикреплено дышло Н , къ которому 
припрягаются лошади. Д1аметръ и длина цилиндра оди
наковы и равны 0,65 сажени; собственный в^съ катка со- 
ставляетъ 180 пудовъ и до такой же величины можетъ быть 
доводимъ весь нагрузки. Катки подобнаго устройства упо
требляются для ремонта щебеночной одежды на нЪсколь- 
кихъ лишяхъ русскихъ шоссе.

Катокъ, изображенный на фигуре 82, сходенъ съ кат- 
комъ Шатенмана, но представляете некоторыя улучшешя 
въ конструкцш. Въ немъ цилиндръ А соединенъ съ осью 
посредствомъ шести спицъ В  съ каждой стороны, а не по- 
средс/гвомъ четырехъ спицъ, какъ въ вышеописанномъ катке, 
что очень важно для прочности катка, такъ какъ спицы 
иногда ломаются. Деревянные рама и ящикъ, скоро портя
щиеся отъ сырости и сотрясенш, заменены въ этомъ катке 
соответственными железными частями D и F. Для умень- 
ш етя  скорости и для остановки катка служите тормазъ 
Д  который можно прижимать къ катку вращешемъ руко
ятки О. Для счистки грязи и щебенокъ, пристающихъ къ 
цилиндру при провозе катка въ сырую погоду и при укатке, 
къ раме приделаны скребки L. Между чугунными подуш
ками С и концами оси цилиндра вставлены медные подшип
нику устраняющие стираше подушекъ. Приспособлешя Н и J. 
для прикреплешя дышла К  и запряжки лошадей, устроены 
съ обеихъ сторонъ катка, такъ что при перемене направле- 
Hin тяги нетъ нужды поворачивать катокъ, а достаточно 
только переложить лошадей. Д1аметрт> цилиндра — 0,60 са
жени, а его длина—0,58 сажени; толщина стенки цилиндра 
2,5 дюйма. Весъ катка безъ нагрузки—230 пудовъ, а съ пол
ною нагрузкою—360 пудовъ. Катки такого устройства были 
применены при укатке вновь проведенныхъ шоссе въ запад- 
ныхъ губершяхъ Росши.

Въ каткахъ двухъ последнихъ типовъ ящикъ для на
грузки помещенъ надъ цидиндромъ и всл ед сте  этого
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центръ тяжести всего прибора, по нагруженш его, распо
лагается очень высоко; такое устройство д'Ьлаетъ эти катки 
мало-устойчивыми, валкими. Этого неудобства не им^етъ 
французами катокъ, изображенный на фигуре 83. Онъ со
стоять изъ чугуннаго цилиндра А и железной рамы В  съ 
двумя ящиками изъ листоваго железа 0  и В, емкостью около 
0,08 куб. сажени каждый, въ которые насыпается, по мере 
необходимости, песокъ или щебень. При катке имеется тор- 
мазъ G, который можно прижимать къ цилиндру посредствомъ 
винта Н. Для счистки грязи и щебенокъ съ цилиндра, къ 
раме подвешены на болтикахъ J  скребки К; въ случаяхъ, 
когда въ этихъ скребкахъ н^тъ нужды, ихъ привбшиваютъ 
къ крючкамъ L. какъ показано на фигуре. Къ раме при
креплены два дышла Е  и Д  даюшде возможность произво
дить укатку въ одну и другую сторону безъ поворачивашя 
катка; дышла эти вращаются на болте, такъ что ихъ можно 
по желанш или поднять въ положете, показанное на фи
гуре, или привести въ горизонтальное положете и закре
пить въ немъ посредствомъ засова М. Центръ тяжести на
грузки расположенъ довольно низко и потому съ каткомъ 
можно обращаться свободно, не опасаясь опрокидыватя 
его. Подобные катки изготовляются въ настоящее время на 
заводе Буильяна (Bouillant) въ Париже и очень распростра
нены во Францш. Собственный весъ этого катка составля- 
етъ 190 пудовъ, а весъ песка или щебня въ ящикахъ можетъ 
быть доводимъ тоже до 190 пудовъ, такъ что полный весъ 
катка достигаете до 380 пудовъ; д1аметръ цилиндра равенъ 
0,60 сажени, а ширина его—0,55 сажени. Катокъ этотъ 
весьма проченъ, удобенъ для укатки и перевозки, стоить же 
не особенно дорого, а именно 2.000 франковъ въ Париже.

Иногда, для уменынешя стоимости, въ катке описан- 
наго типа рама и ящики делаются изъ дерева; такого устрой
ства катокъ изображенъ на фигуре 84. Онъ состоять изъ 
техъ же главныхъ частей, какъ и предъидущш: А —чугун
ный цилиндръ, В — деревянная рама, С ж В  — досчатые 
ящики для нагрузки, Е  и F— места прикреплетя дышелъ. 
Этотъ катокъ весить 150 пудовъ безъ нагрузки и 220 пу-
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довъ при полной нагрузка. Еатки подобнаго типа употреб
ляются у насъ при ремонте щебеночной одежды на Клев- 
скомъ шоссе.

Въ Германш распространено употреблеше катка, на
гружаемою водою. Катокъ этого типа, употребляемый для 
укатки шоссе въ Штутгарте (фиг. 85, а и Ъ). состоитъ 
изъ чугуннаго цилиндра, д1аметромъ и длиною въ О,6о 
сажени; станка цилиндра 'имеетъ толщину въ 2,5 дюйма 
и укреплена внутри ребордами В. Съ боковъ цилиндръ 
закрыть привинченными къ нему дисками С, въ которыхъ 
сделаны два отверсток одно D для наливашя воды, дру
гое В для осмотра цилиндра. На железную ось цилиндра 
F, толщиною въ 5 дюймовъ, надета железная рама, къ ко
торой прикреплены приспособлешя для счистки съ цилиндра 
пристающаго матер1ала G, для торможенгя катка В  и для 
соединешя рамы съ дышломъ J. Весь катка безъ воды со- 
ставляетъ около 300 пудовъ, а съ водою—около 360 пудовъ; 
въ запряжку для нередвижетя его необходимо не менее 6 
сильныхъ лошадей. Подобный катокъ стбигь въ Берлине 
около 1700 марокъ.

Катокъ Буилъяна (Bouillant), устроенный для укатки 
шоссе на улицахъ Парижа, сходенъ съ предъидущимъ, но 
удобнее его для маневрировашя. Въ чугунномъ цилиндре 
А (фиг. 86) этого катка помещенъ цилиндрическш закрытый 
ящикъ В  изъ листоваго железа. Въ боковой стенке этого 
ящика сделанъ кранъ С для наполнешя его водою и отвер
стая D и Е, открываемыя для выпуска и впуска воздуха 
при наполнены и опоражниванш ящика. Рама F  имеетъ 
видъ кольца и къ ней прикреплены: два неболыпихъ ко
леса В, имеющихъ такое же назначите, какъ валики въ 
катке Шатенмана, тормазъ К  и скребки кольцо рамы 
F  охвачено другимъ кольцомъ Н. могущимъ вращаться около 
перваго и соединеннымъ съ дышлами J, что даетъ возмож
ность менять направлете тяги однимъ вращетемъ кольца 
II, безъ отпряжки лошадей и безъ поворота катка. Этотъ 
катокъ, при д1аметре въ 0,80 саж. и ширине въ 0,60 саж,., 
весить пустой 250 пудовъ, а съ нагрузкою 360 пудовъ.
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Во Франщи можно встретить катки смешаннаго тина, 
въ которыхъ увеличеше веса производится двумя способами, 
наполнешемъ цилиндра водою и насыпашемъ въ ящики 
щебня. Весъ подобныхъ катковъ составляетъ безъ нагрузки 
около 320 пудовъ, а съ двойною нагрузкою до 610 пудовъ.

Въ Вюртемберггь употребляется на шоссейныхъ доро- 
гахъ катокъ (фиг. 87, а и Ь)} состояний изъ трехъ чугун- 
ныхъ цилиндровъ, изъ которыхъ переднш А  помещается по 
средингЬ и можетъ поворачиваться вместе съ переднимъ хо- 
домъ В , а оба задше О расположены на разстоянш, не
много меньшемъ длины нередняго, и прикреплены къ ку
зову В  неподвижно. Кузовъ катка имеетъ видъ деревян- 
наго ящика, наиолняемаго. въ случае необходимости кам- 
немъ. У каждаго изъ цилиндровъ ириделанъ скребокъ Е  
для счистки пристающаго при укатке щебня, а къ обо- 
имъ заднимъ цилиндрамъ примыкаетъ тормазъ F. Переднш 
ходъ вращается на 90°, что даетъ возможность поворачи
вать катокъ на самомъ маломъ пространстве. Толщина crfe- 
нокъ чугунныхъ цилиндровъ равна 2 дюймамъ; весъ пустаго 
катка достигаетъ 225 пудовъ, а нагруженнаго камнемъ— 
350 пудовъ.

Относительно веса и главныхъ размеровъ конныхъ кат
ковъ необходимо заметить следующее: т,съ катка и шурина 
его, принимаемая равною длине цилиндра, должны нахо
диться въ определенномъ отношенш между собою, такъ 
какъ слишкомъ тяжелые и узше катки вдавливаются въ 
щебеночный слой и раздробляютъ щебень, а широюе и лев
ые слабо уплотняютъ щебень; кроме того, чемъ крепче ка
менный матер1алъ, темъ больше долженъ быть весъ катка, 
при одинаковой ширине его. Произведенные опыты показы- 
ваютъ, что наилучшимъ давлешемъ на погонный футъ ши
рины катка, при полной его нагрузке, следуетъ считать 
минимально отъ 60 до 90 пудовъ, максимально отъ 120 до 
150 пудовъ. Ширина катка делается обыкновенно равною 
отъ 0,55 до 0,65 сажени; она определяется темъ, что более 
узше катки мало устойчивы, а более широше, при требуе- 
момъ давленш на единицу ширины, очень тяжелы и потому 
неудобны для перемещешя.
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Такъ какъ сопротивлеше катка движение уменьшается 

съ увеличешемъ дгаметра цилиндра его, то представляется 
иолезнымъ делать этотъ д1аметръ возможно бблыпимъ: но 
необходимость удобнаго расположешя по высота дышла и 
требовашя устойчивости заставляютъ ограничивать величину 
д!аметра. Въ первое время прим^нетя катковъ, придавали 
цилиндрамъ ихъ д!аметръ около 1 сажени, но впослЪдствш, 
следуя указашямъ практики, стали уменьшать этотъ раз
мерь; въ настоящее время дгаметръ цилиндра въ каткахъ 
изменяется отъ 0,57 до 0,80 сажени.

4 4 . Паровые катки. Исправлеше, или ремонта, щебеноч- 
наго слоя им^етъ большое сходство съ устройствомъ его 
и требуетъ также укатки щебня катками. Употреблеше 
катковъ оиисаннаго выше устройства для ремонта очень 
оживленныхъ шоссе представляетъ иногда важныя неудоб
ства. Полная длина катка и его запряжки изъ 6—8 лоша
дей достигаетъ до 7 саженей; дМ сгае съ такими длин
ными, тяжелыми приборами, движущимися по прямой линш 
и не могущими легко поворотиться, и маневры, необходи
мые для перемены направлешя ихъ движешя, предетавляютъ 
большую помеху сильному проезду и служатъ причиною 
скоплешя экипажей и даже несчастныхъ случаевъ на ожи
вленныхъ шоссированныхъ улицахъ въ болыпихъ городахъ. 
Сверхъ того, какъ при постройке, такъ и при ремонте 
шоссе, укатка конными катками стоить дорого, по причине 
болыпаго количества работы и большой животной силы, 
иотребныхъ для производства ея.

Эти неудобства конныхъ катковъ вызвали попытки за
менить при укатке силу лошадей силою пара. Первая по
пытка состояла въ томъ, что на обыкновенномъ катке была 
помещена паровая машина, поршень которой приводилъ въ 
движете ось чугуннаго цилиндра. Э т о т ъ  катокъ былъ очень 
неустойчивъ и паровой котелъ наклонялся то впередъ, то 
назадъ, не смотря на два неболыше колеса, приделанные 
къ раме спереди и сзади, какъ въ катке Шатенмана.

Въ 1860 году въ Париже, где неудобства конныхъ кат-
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ковъ чувствовались особенно сильно, были изобретены два 
паровыхъ катка различнаго устройства: одинъ—Лемуаномъ 
(Lemoine), другой— Баллезономъ (Ballaison). При сравнитель- 
номъ испытаны этихъ катковъ, предпочтете отдано было 
последнему, потому что онъ меньше пугалъ лошадей, не 
раздроблялъ матер1ала и легче поворачивался.

Катокъ Валлезона, принятый съ того времени и упот
ребляемый для укатки парижскихъ шоссе до сихъ поръ. 
состоять (фиг. 88) изъ двухъ одинаковыхъ чугунныхъ ди- 
линдровъ А, отъ 0,56 до 0,70 сажени д1амеггромъ и въ 0,68 
сажени длиною, разстояше между осями которыхъ состав- 
ляетъ отъ 1.41 до 1,87 сажени. Концы осей В  поддержи- 
ваютъ раму С съ паровой машиной В. шатуны которой 
сообщаюсь катку движете посредствомъ зубчатыхъ колесъ 
Е  и безконечныхъ цепей F. Весь всего катка составляете 
отъ 1070 до 1375 пудовъ и распределяется почти одина
ково на оба цилиндра. Приспособлеше для перемены хода 
машины позволяете придавать катку движете впередъ и 
назадъ, безъ поворотовъ; кроме того, оси обоихъ цилинд- 
ровъ можно поворачивать въ горизонтальной плоскости и 
заставлять этимъ катокъ описывать кривыя даже малыхъ 
рад1усовъ. По опытамъ, произведенными въ Париже, укатка 
паровыми каткомъ обходится въ 1,8 раза дешевле конной 
укатки; времени для укатки при паровомъ катке требуется 
почти вдвое меньше, а достигаемое уплотнете щебня гораздо 
сильнее, чемъ при конномъ катке.

Въ Англы въ большомъ употреблены паровые катки 
другаго типа, изобретенная Авелишомъ и Иортеромъ 
(Aveling and Porter) изъ Рочестера. Эти катки все более 
и более распространяются также на материке и изгото
вляются въ настоящее время какъ въ Англш, такъ и во 
Францы и Германы. Паровой катокъ Авелинга и Портера 
состоите изъ двухъ пари чугунныхъ цилиндровъ А (фиг. 89), 
поддерживающихъ паровую машину; передте цилиндры 
примыкаютъ одинъ къ другому, а задте имеютъ между 
собою промежутокъ на 0,09 сажени менее общей длины 
переднихъ цилиндровъ, такъ что пути цилиндровъ немного
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покрываются одни другими. Задше цилиндры приводятся 
въ движете паровой машиной и являются такимъ образомъ 
движущими; передше цилиндры могутъ поворачиваться около 
вертикальной оси и даютъ возможность направлять катокъ 
по кривымъ съ очень малымъ рад1усомъ, то есть служатъ 
направляющими движетя. Оба передше цилиндра имеютъ 
небольшую коничность и расположены такъ, что внизу произ
водятся ихъ, касаюшдяся поверхности дороги, образуютъ 
одну непрерывную прямую линпо, а сверху между поверх
ностями цилиндровъ имеется промежутокъ, въ которомъ 
помещается шкворень В, ноддерживающш при посредстве 
букса С переднюю часть пароваго котла D. Задняя часть 
котла, соединенная съ платформой для машиниста и съ 
ящиками для запасовъ воды и топлива, помещается на оси 
заднихъ цилиндровъ. Движете поршня въ паровомъ цилиндре 
Е  передается посредствомъ четырехъ зубчатыхъ колесь 
оси заднихъ цилиндровъ. Для новорачиватя иереднихъ 
цилиндровъ на шкворнЬ служатъ цепи F. прикрепленныя 
къ концамъ оси этихъ цилиндровъ. Цепи навиты въ разныя 
стороны на валъ 6?, который можно вращать въ ту или 
другую сторону при помощи винтоваго зацеилетя Н  и 
стержня 1 съ рукояткою (фиг. 89). Катки эти изготовляются 
двухъ величинъ, въ (510 и 915 пудовъ весомъ; на фигуре 
показаны размеры большаго типа.

Подобные паровые катки съ успехомъ употребляются 
у насъ, въ Оаршавскомъ округе путей сообщешя, для укатки 
щебеночнаго слоя при ремонте казенныхъ шоссе, располо- 
женныхъ въ окрестностяхъ и вблизи Варшавы. Въ распо- 
ряженш округа имеются 4 катка, весомъ по 610 пудовъ. 
Они были выписаны изъ Рочестера въ 1880 году и съ тЬхъ 
поръ укатываютъ ежегодно до 40 верстъ щебеночнаго слоя 
при ремонте шоссе. Путемъ восьмилетняго опыта добыты 
следуюшдя данныя относительно укатки этими катками: для 
укатки 1 версты щебеночнаго слоя, въ 5 дюймовъ толщи
ною и въ 2,5 сажени шириною, потребно для пароваго катка 
10 дней, между темъ какъ конный катокъ ту же работу 
выполняетъ въ 17—20 дней. Укатка 1 версты щебеночнаго
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слоя паровымъ каткомъ стоитъ въ среднемъ 144 р. 15 к*, 
причемъ стоимость эта слагается изъ расхода на работу и 
топливо—99 р. 50 к., расхода на ремонта—21 р. 90 к., рас
хода на переходы катка — В р. и содержатя машиниста— 
18 р. 75 к.; при одинаковыхъ услов1яхъ укатка 1 версты 
коннымъ каткомъ обходится въ 205 р. 50 к.

Примкнете паровыхъ катковъ представляетъ много 
удобствъ. Укатка этими катками производится быстро, такъ 
какъ скорость движетя и в4съ ихъ значительны, переме
т е т е  но всеми направлешямъ легко и повороты не нужны. 
Всл4дстчйе значительнаго веса ихъ, укатываемый щебеноч
ный слой получаетъ весьма большую плотность и представ
ляется вполне годнымъ для самаго тяжелаго проезда тот- 
часъ же по окончанш укатки. Паровая укатка устраняетъ 
разрыхлеше щебеночнаго слоя, производимое при конныхъ 
каткахъ ногами лошадей, и позволяет!, поэтому уменьшать 
число нроходовъ катка но каждому месту. Она производится 
легко и на значигельныхъ уклонахъ (до 0,08), такъ какъ, 
увеличивая д’Ьйс'те пара и уменьшая скорость, можно пре
одолеть почти всякое препятств1е. Наконедъ, паровые катки 
занимаютъ мало места, могутъ укатывать очень коротое 
участки и но этимъ причинами даютъ возможность умень
шать въ значительной степени затруднешя, причиняемыя 
ремонтомъ шоссе.

Но, вместе съ этимъ, употреблете паровыхъ катковъ 
связано и съ некоторыми неудобствами. Шумъ машины и 
особенно ея видъ пугаютъ хорогаихъ лошадей, следсттаемъ 
чего могутъ быть несчастные случаи, въ особенности на 
оживленныхъ городскихъ улицахъ; въ Париже обстоятель
ство это заставило обратиться къ производству укатки въ 
ночное время съ совершенными заграждетемъ укатываемой 
улицы для проезда. Въ другихъ болыпихъ городахъ, на- 
нримеръ въ Берлине и Мюнхене, менее опасаются испуга 
лошадей и, производя паровую укатку днемъ и безъ полнаго 
прекращешя проезда, довольствуются выставкой предосте- 
регательныхъ знаковъ. Кроме того, паровые катки стбятъ 
дорого, отъ 5 до 6 тысячи рублей, при самомъ простомъ
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устройстве; они быстро портятся и требуютъ дорогихъ 
исправлены; унравлеше ими нельзя поручить дорожному 
мастеру или десятнику, а необходимо нанимать особаго 
механика, содержите котораго въ течете года обходится 
дорого. Результатомъ этихъ условш являются значительные 
обшде расходы, которые необходимо распределять на боль
шое количество укатки, чтобы они не были очень чувстви
тельны; паровая укатка обходится дешевле конной только 
въ томъ случае, если каткамъ представляется работа въ 
течете значительной части года, какъ бываетъ въ боль- 
шихъ городахъ и на весьма оживленныхъ дорогахъ между 
городами.

Стоимость укатки паровыми катками изменяется въ до
вольно широкихъ пределахъ; она зависитъ отъ степени 
плотности, которую желаютъ придать щебеночному слою, 
отъ свойствъ щебня, отъ толщины укатываемаго слоя и 
отъ другихъ месгныхъ условш. Вообще можно принять, 
что стоимость укатки слоя въ 4 дюйма толщиною, со вклю- 
чешемъ погашетя расхода на прюбретеше катка, найма 
прислуги, доставки воды и разсыпки сцепляющаго мате- 
р1ала, составляетъ отъ 8 до 16 копеекъ за квадр. сажень.

4 5 . Определеше количества каменнаго матер|‘ала, необхо
дима™ дли устройства щебеночной одежды. Щебеночный слой, 
при переходе изъ рыхлаго состояшя въ плотное подъ дей- 
ств1емъ укатки, сжимается и делается тоньше вследств1е 
умевыпетя промежутковъ между щебенками. Опыты пока- 
зываютъ, что рыхлый щебеночный слой содержись въ сред- 
немъ около 48°/о пустотъ, а плотно-укатанный—всего около 
20°/о; следовательно объемъ промежутковъ въ щебне умень
шается отъ укатки почти въ 2,5 раза. Происходящее при 
этомъ утонете щебеночнаго слоя, или уменынете объема 
щебня, зависитъ отъ степени унлотнешя, отъ количества 
мелочи, заключающейся въ щебне и подсыпаемой къ нему 
во время укатки и отъ качества щебня. Чемъ сильнее 
укатка, чемъ меньше въ щебне мелочи и чемъ слабее ще
бень, темъ уменынете объема щебня больше.
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Въ д!йствующемъ теперь Урочномъ Положены для 
строительныхъ работа въ Росши принимается, что объемъ 
щебня при переход'! изъ рыхлаго состоятя въ плотное 
уменьшается въ 1,4 раза; инженеръ Гофмейстеръ считаете 
отношен1е объемовъ слоя, въ рыхломъ и плотномъ вид!, 
равнымъ отъ 1,18 до 1,20 при кр!пкомъ щебн! и отъ 1,25 
до 1,28 при щебн! средней кр!пости; по мн!нш инженера 
Бакуринскаго, зависимость между толщиною щебеночнаго 
слоя, въ рыхломъ и уплотненномъ вид!, въ среднемъ близко 
выражается отношешемъ 9 : 7, которое обыкновенно прини
малось при постройк! и ремонт! шоссе до 1869 года.

Разлшпе этихъ числовыхъ величинъ происходитъ по 
всей в!роятности отъ неодинаковости условш, при кото- 
рыхъ опред!лялось уменьшете объема щебня. Урочное 
Положете очевидно даетъ пред!льную величину, дальше 
которой уменьшете объема никогда не заходитъ, и дан
ность эта принимается обыкновенно за основате для раз- 
счета работа. Во всякомъ случа!, въ виду происходящаго 
при укатк! сжатгл матер1ала, для образовашя плотнаго 
щебеночнаго слоя необходимо заготовлять и разсыпать 
количество щебня, превосходящее отъ 1,18 до 1,40 разъ 
тотъ объемъ, который опред!ляетея поперечнымъ профи- 
лемъ шоссе.

При разбивк! камня въ щебень, объемъ матер1ала въ 
болынинств! случаевъ н!сколько увеличивается, то есть 
получается такъ называемый прибои. Количество прибоя за- 
виситъ отъ крупности щебня, отъ величины кусковъ камня 
и отъ качества каменной породы. При принимаемой обыкно
венно для шоссе крупности щебня и при каменномъ ма- 
тер!ал! средней кр!ности, количество прибоя достигаетъ 
въ среднемъ: изъ мелкаго и средняго камня — до 5%, изъ 
крупнаго камня—до 10% и изъ булыгь и камней болыпаго 
объема — до 15%. Внрочемъ, увеличете объема каменнаго 
матер1ала, при обращены камня въ щебень, не представ- 
ляетъ явлешя, общаго для вс!хъ каменныхъ породъ: н!ко- 
торыя породы, каковы—конгломераты, ноздреватые извест
няки и т. п., совс!мъ не даютъ прибоя и иногда даже
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уменьшаются въ объем! на 12 — 16% при разбивк! въ 
щебень.

Принимая въ соображете нриведенныя выше данности 
касательно сжагпя щебеночнаго слоя и прибоя, легко опре
делить количество каменнаго матер1ала, необходимое для 
устройства щебеночной одежды даннаго профиля на изве
стной длине шоссе.

Такъ, если устраивается щебеночная одежда безъ ка
меннаго основашя и площадь ноиеречнаго сечешя ея по 
нормальному профилю равна tv, а длина шоссе равна L, то 
для исполнешя работы необходимо заготовить отъ 1,18 Ltv 
до 1,40 Liv щебня, для набивки котораго потребуется до
ставить къ месту работъ отъ 0,9 X 1,18 Lw до 0,9 X 1,40 
Lw круинаго камня.

б) Каменная мостовая.

46. Определена. Каменною мостовою называется такая 
дорожная одежда, которая составляется изъ камней опре
деленной величины, плотно уложенныхъ отъ руки на твер- 
домъ основанш и крепко прижатыхъ другъ къ другу и къ 
основанш.

Камни для мостовой употребляются въ обделанномъ или 
необделанномъ виде, бываютъ различной формы и величины 
и состоятъ изъ матер1а.та, представляющаго большое сопро- 
тивлеше разрушительному дЬйствш проезда. Укладка кам
ней, или стилка мостовой, производится такимъ образомъ, 
чтобы камни имели возможно более связи между собою и 
образовали возможно более плотный слой и возможно более 
ровную поверхность. Камни мостовой укладываются на осо- 
бомъ основанш изъ одного или несколькихъ слоевъ мате- 
р1аловъ, не размягчающихся въ приеутствш воды. Значеше 
этого основашя весьма важно для прочности и исправности 
мостовой: давлеше, производимое проездомъ на отдельные 
камни, принимается основашемъ и распределяется имъ на 
значительную площадь землянаго полотна; проникающая съ
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поверхности мостовой вода или совершенно не пропускается 
основашемъ, или впитывается имъ и отводится къ местами 
стока; кроме того, часто основаше сообщаетъ мостовой не
которую упругость и, уменьшая вредное дейсттае ударовъ 
колесъ и копытъ лошадей, увеличиваетъ прочность мостовой. 
Основан1е устраивается различной толщины и изъ различ- 
ныхъ мaтepiaлoвъ; обыкновенно оно образуется изъ песка, 
хряща, щебня или бетона.

По виду камней каменная мостовая бываетъ двоякаго 
рода: грубая и тесанная; первая составляется изъ камней 
неправильнаго вида, совс^мъ нетесанныхъ или немного обра- 
ботанныхъ, вторая — изъ камней правильнаго вида, приве- 
денныхъ тескою къ определенной форме.

4 7 . Грубая мостовая. Грубая мостовая устраивается чаще 
всего изъ булыжника и носитъ въ такомъ случае назваше 
булыжной мостовой.

Булыжная мостовая, вследств1е неправильнаго вида бу- 
лыжныхъ камней, не удовлетворяетъ вполне одному изъ 
главныхъ условш дорожной одежды, а именно—не образуетъ 
гладкой поверхности. Кроме того, неправильность вида кам
ней делаетъ составныя части мостовой мало - устойчивыми, 
вследств!е чего последняя не обладаетъ необходимой неизме
няемостью, быстро делается неровною и требуетъ частыхъ 
иcпpaвлeнiй и перестилки. Различными улучшешями въ уст
ройстве мостовой можно только уменьшить эти недостатки, 
но устранить ихъ нельзя; поэтому булыжная мостовая пред- 
ставляетъ не вполне удовлетворительный видъ дорожной 
одежды. Не смотря на это, вследсчтае бедности Россш въ 
сплошныхъ породахъ каменнаго матер1ала, весьма малаго 
изнашивашя булыжныхъ камней и дешевизны устройства и 
ремонта, булыжная мостовая весьма распространена у насъ 
и является обыкновенной системой дорожной одежды въ сго- 
лицахъ, городахъ и другихъ населенныхъ пунктахъ. Въ го- 
сударствахъ Западной Европы примкнете этой мостовой 
сравнительно ничтожно.

Но величине кусковъ, булыжный камень, употребляемый
8



1 1 4

на мостовую, принято делить на четыре сорта: крупный, 
длиною въ 9 дюймовъ (5 вершковъ), среднш, длиною въ 7 
дюймовъ (4 вершка), мелкш, длиною въ 5 дюймовъ (3 вершка), 
и самый мелкш, длиною въ 3,5 дюйма (2 вершка). Сообразно 
съ этимъ, и булыжная мостовая бываетъ крупная, средняя, 
мелкая и самая мелкая, Мостовая изъ крупнаго булыжника, 
представляя поверхность изъ серш болынихъ округленных!, 
выстуиовъ, невыносимо тряска и потому почти не употре
бляется для замощешя дорогъ, а служить для покрыт!я 
откосовъ, размываемыхъ водою. Среднш и мелкш булыжникъ 
более пригоденъ для замотцешя проЬзжей части дорогъ. Са
мый мелкш булыжникъ употребляется главнымъ образом!, 
для покрытая т'Ьхъ поверхностей, по которымъ не бываетъ 
проезда, наприм^ръ полосъ, отделяющих!, дома отъ тро- 
туаровъ.

Способы расположетя камней въ мостовой разнообразны: 
камни могутъ быть расположены (фиг. 90) плашмя, то есть 
широкою гранью къ низу (а),—на ребро, то есть такъ, чтобы 
широкая грань камня была вертикальна (б),—тычкомъ, то есть 
такъ, чтобы наибольшее изм^реше камня было вертикально 
и острый конецъ обращенъ внизъ (с), и—острякомъ, то есть 
такъ, чтобы при вертикальномъ положенш наиболыпаго изме- 
решя острый конецъ быдъ обращенъ вверхъ (d). Кроме того, 
при трехъ посл'Ьднихъ расположешяхъ камней, оси ихъ мо
гутъ быть совершенно вертикальны или наклонны, соответ
ственно съ ч-Ьмъ укладка камней бываетъ съ наклономъ или 
безъ наклона.

Для устройства булыжной мостовой камни укладываются 
одинъ возле другаго на приготовленномъ заранее основанш, 
которое въ этомъ случае образуется слоемъ песка. Для укреп- 
лешя камней въ приданномъ имъ положенш употребляется 
также несокъ; по способу употребления его, мощеше можетъ 
быть на-сухо и съ подсыпкою песка. Въ псрвомъ случае 
камни плотно всаживаются въ слой песчанаго основашя, во 
второмъ—укладка камней сопровождается подбрасывашемъ 
песка между ними.

Для покрытая проезжей части дорогъ наиболее целесо-
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образенъ способъ мощешя тычкомъ, безъ наклона и на - сухо, 
гакъ какъ при немъ камни укладываются плотнее, чЬмъ при 
другихъ способахъ, и образуютъ меньше промежутковъ, более 
толстый слой и бол'Ье ровную поверхность. Способъ мощешя 
острякомъ, безъ наклона и на-сухо, по целесообразности 
близко подходить къ предъидущему: положеше камней въ 
немъ еще устойчивее, но поверхность мостовой получается 
не столь гладкою; поэтому остряковый способъ предпо
читается тычковому только при употреблены мелкаго бу
лыжника.

Что касается крупности булыжника, то чемъ мельче 
камни, темъ менее заметенъ главный недостатокъ булыж
ной мостовой, — негладкость поверхности, но, вместе съ 
уменыпешемъ величины камней, уменьшается и прочность 
мостовой. Камни съ наибольшими измЬрешемъ въ (> дюй- 
мовъ представляютъ найду чшш по крупности матер1алъ для 
устройства булыжной мостовой. Вирочемъ, если дорога по
двергается сильному и тяжелому проезду, то полезно брать 
для мостовой камни бблыпаго размера, въ 7 и даже 8 дюй- 
мовъ; для мощешя же дорогъ съ малыми проездомъ годится 
и булыжники въ 5 дюймовъ. Вообще для мощешя дорогъ, 
въ особенности городскихъ, булыжники необходимо сорти
ровать, такъ какъ одно изъ главныхъ условш хорошей мо
стовой заключается въ возможной равномерности камней, 
ее соетавляющихъ; полученные сорта следуетъ распределять 
по поверхности дороги сообразно съ распределешемъ про
езда, при чемъ слишкомъ крупные камни раскалывать на ча
сти, а очень мелше разбивать въ щебень, необходимый при 
мощеши.

Стилка булыжной мостовой (фиг. 91) производится сле
дующими образомъ: на поверхность землянаго полотна до
роги насыпаютъ слой песка, толщиною около 7 дюймовъ, 
какъ основаше для мостовой; на этомъ слое мостятъ камни, 
одинъ плотно возле другаго, тычкомъ или острякомъ, вса
живая ихъ въ песокъ основашя или подсыпая къ ними не
много песка, причемъ придаютъ каждому камню надлежащее
положеше помощью удара ручными молоткомъ, или танкой.

*
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По окончанш некоторой части мостовой, ее уколачиваютъ 
трамбовками, вЪсомъ въ 2 пуда, съ чугуннымъ иоддономъ, 
шириною въ нижней части въ 6 дюймовъ; зат4мъ, для доста- 
влешя камнямъ большей устойчивости и для образоватя глад
кой поверхности, промежутки между камнями защебениваются, 
то есть заполняются мелкимъ щебнемъ, и мостовая снова 
утрамбовывается. Наконецъ, вся поверхность мостовой за
сыпается хрящомъ или зернистымъ нескомъ на толщину 
около 0,75 дюйма. Выстланную такимъ образомъ мостовую 
не сл1;дуегь тотчась открывать для проезда, но нужно вы
ждать, чтобы поверхность ея была обильно смочена дождемъ, 
такъ какъ движешемъ воды, увлекающей песокъ, вей пу
стоты между камнями окончательно заполняются,—мостовую 
затягиваешь.

Хотя матер1алъ, изъ котораго составляется булыжная 
мостовая, отличается весьма болынимъ сопротивлешемъ 
разнороднымъ д М стям ъ  внИпннихъ усилш, но видъ и по- 
м'Ьщеше его таковы, что подъ д4йств1емъ воды, мороза 
и проезда, камни очень быстро теряютъ приданное имъ по- 
ложеше, всл'Ьдств!е чего поверхность мостовой делается не
ровною и дорога неудобною для проезда.

Для увеличенгя прочности булыжной мостовой устраи- 
ваютъ ее иногда въ 2 ряда. Двойная булыжная мостовая 
состоитъ (фиг. 92) изъ двухъ стилокъ булыжныхъ камней, 
расположенныхъ каждая на особомъ ело!! песка, одна надъ 
другою. Нижняя стилка камней не подвергается непосред
ственному д'Ьйствпо проезда, а только принимаетъ и пере- 
даетъ грунту дaвлeнiя грузовъ, распределенный на значи
тельную площадь, то есть играетъ роль основашя; поэтому 
нижняя стилка не требуетъ особой тщательности исполне- 
шя и составляется изъ несортированныхъ крупныхъ камней, 
положенныхъ плашмя, съ подсыпкою песка и безъ расще
бенки, на песчаномъ слогЬ, толщиною около 4 дюймовъ. Посл1; 
сильной утрамбовки нижней стилки, на поверхность ея на
сыпается слой песка въ 7 дюймовъ и на немъ вымащивается 
верхняя стилка, тычкомъ или острякомъ, изъ камней, дли
ною отъ (} до 7 дюймовъ. При замощенш верхняго ряда
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камней необходимо соблюдете тйхъ же условш, какъ и 
при устройстве одиночной мостовой: сортировка камней, 
трамбовате, защебенивате промежутковъ и посыпка по
верхности пескомъ. Двойная булыжная мостовая гораздо 
прочнее одиночной, но обходится значительно дороже по
следней и жестка для проезда; поэтому она представляет
ся вполне уместною только при весьма дурномъ грунте и 
затруднительности его осушешя, а также при весьма боль- 
шомъ грузовомъ движет и.

Въ неболыпихъ городахъ южной части Франщи встре
чается мостовая изъ булыжныхъ камней съ подтесанными 
верхушками. Для устройства ея булыжные камни сортиру
ются, затемъ подтесываются сверху и съ двухъ сторона, 
(фиг. 93) и укладываются поперечными рядами на песча- 
номъ основанш такимъ образомъ, чтобы подтесанный бо- 
ковыя грани примыкали одне къ другимъ и тли по напра- 
вленш проезда, а округленный грани одного ряда камней 
входили въ углублетя между камнями соседнихъ рядовъ. 
и чтобы верхтя выровненным грани лежали въ одной пло
скости (фиг. 94). Мостовая эта, по удобству проезда, много 
превосходить обыкновенную булыжную.

Въ Германш очень распространена булыжная мосто
вая изъ околотыхъ камней, отличающаяся отъ предъидущей 
способом!, обтески камней. Верхняя грань отделт.ныхъ кам
ней немного выравнивается, а боковая поверхность на не
большую высоту окалывается настолько, чтобы камни могли 
примыкать одинъ къ другому безъ елишкомъ значительныхъ 
промежутковъ; подготовленные подобным!, образомъ камни 
укладываются одинъ возле другаго безъ перевязки и пра
вильности швовъ (фиг. 95). Передъ обделкой камни обыкно
венно сортируются; наилучшимъ размеромъ камней считается 
среднш, немного крупнее, чемъ для простой булыжной мо
стовой, а именно около 8 дюймовъ по длине. Основате 
устраивается изъ слоя песка въ 8 дюймовъ, или изъ слоя 
песка въ 6 дюймовъ на слое строеваго мусора такой же 
толщины. Околка камней производится турами, весомъ около 
5 фунтовъ, съ ребромъ, расположеннымъ по направленно ру-
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кояти. При окалыванш камни помещаются на подставке, 
имеющей сверху впадину, въ которой они удерживаются ру
кою. Для отделешя части камня, легкою наколкою назна
ч аю т прежде несколько местъ по плоскости отдела, а по- 
томъ сильными ударами производясь отколъ.

Въ Росши такая мостовая встречается въ городахъ 
осгзейскихъ губершй и преимущественно въ Риге. Въ Пе
тербурге было сделано несколько опытовъ замощешя улицъ 
подобною мостовою, причемъ она называлась мозаичною 
или рижскою. Опыты эти были не вполне удачны, но не
удача ихъ произошла не отъ несовершенства системы мо- 
щешя а отъ неудовлетворительности устройства основашя 
мостовой и отъ недостаточной длины взятыхъ камней.

4 8 . Тесанная мостовая. Тесанная мостовая устраивается 
изъ камней, обдЬланныхъ такимъ образомъ, что верхняя 
грань ихъ представляетъ правильный прямоугольникъ или 
квадратъ, а въ общемъ они имеютъ форму прямаго парал
лелепипеда, куба или усеченной пирамиды со слабо-схо- 
дящимися къ нижней грани ребрами. Часто называютъ 
тесанную мостовую кубическою, такъ какъ въ прежнее 
время ее устраивали изъ камней исключительно кубической 
формы.

Камни тесанной мостовой укладываются на основами, 
которое должно обладать следующими качествами: а) рас
пространять местное давлеше на возможно большую пло
щадь, б) представлять сжимаемость слабую и одинаковую 
во всехъ точкахъ, в) сохранять однообразную сопроти
вляемость во всякую погоду, сухую и мокрую, и г) отво
дить проникающую сквозь мостовую дождевую воду, или же 
быть совершенно непроницаемымъ для воды.

Чистый песокъ удовлетворяетъ этимъ услов!ямъ, и по
тому чаще всего основаше образуется слоемъ песка. При 
этомъ опытъ показываетъ, что чемъ песокъ чище и зерна 
его угловатЧе, темъ онъ более пригоденъ для основашя, и 
что крупность зеренъ не имеетъ сущесгвеннаго значешя. 
Толщина песчатго основашя определяется качествомъ песка
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и родомъ грунта; чемъ разнороднее грунтъ землянаго по
лотна и чемъ больше въ немъ частей, способныхъ размяг
чаться отъ дМ сгая воды, т^мъ толще должно быть осно- 
ван1е. Трудно установить въ этомъ отношенш теорети
чески правила, а приходится руководиться местными обы
чаями,— плодомъ опыта; обыкновенно считаютъ 4 дюйма 
и 12 дюймовъ крайними и редко достигаемыми пределами 
толщины песчанаго основан1я и чаще всего придаютъ 
ему толщину отъ 6 до 10 дюймовъ. Вообще песокъ сто
ить недорого сравнительно съ правильно обтесанными кам
нями и потому лучше употребить его для основашя въ 
излишнемъ количестве, чемъ въ недостаточномъ. Иногда 
нижняя часть песчанаго слоя заменяется хрящомъ, обла- 
дающимъ большею прочностью и меньшей осадкою, чемъ 
песокъ. При слабомъ грунте землянаго полотна или для 
достижешя большей прочности, устраиваютъ основаше мос
товой изъ плотно уложенныхъ на земляномъ полотне камней, 
покрытыхъ слоемъ хряща или песка. Для очень оживлен- 
ныхъ дорогъ въ большихъ городахъ песчаное основаше 
иредставляетъ иногда недостаточное сопротивлен1е; въ та- 
комъ случае камни мостовой укладываются на щебеночномъ 
или бетонномъ основанш.

Щебеночное основаше устраивается подобно щебеночной 
одежде. Такъ, на перемащиваемыхъ улицахъ Берлина его 
делаютъ следующимъ образомъ (фиг. 96): на выровненной 
поверхности землянаго полотна выстилаютъ грубую мосто
вую, толщиною въ 4 дюйма, изъ булыжныхъ камней остря- 
комъ, или изъ колотыхъ камней, уложенныхъ на ребро, ров
ною гранью книзу и длиною нормально къ оси дороги; за- 
темъ, эту грубую мостовую покрываютъ слоемъ щебня, тол
щиною въ 8,3 дюйма, въ плотномъ т4л4; наконецъ, слой 
щебня крепко укатываютъ тяжелымъ каткомъ и насыпаютъ 
на него слой песка въ 1,5 дюйма. Въ Вене, при слабомъ 
грунте землянаго полотна, основаше состоитъ изъ грубой 
мостовой толщиною въ 8 дюймовъ, слоя щебня въ 6 дюй
мовъ, слоя хряща въ 1 дюймъ и слоя песка въ 3 дюйма.

Какъ песчаное, такъ и щебеночное основаше имйетъ



тотъ недостатокъ, что жидкая грязь съ поверхности до
роги, проникая черезъ промежутки между камнями мос
товой, напитываегъ слой иеска и л и  щебня и оставляетъ въ 
основании часть заключающихся въ ней органическихъ ве- 
ществъ, всл'Ьдс'пйе чего основание обращается въ резервуаръ 
нечистотъ и теряетъ свои первоначальный свойства. Кроме 
того, если слой щебня или песка неуплотненъ до надлежащей 
степени, то образуемое имъ основате даетъ неравномерный 
осадки, всл'Ьдспйе которьтхъ на поверхности мостовой по
являются неровности.

Этихъ недостатковъ не имЬетъ бетонное основате, пред
ставляющее вместе съ т'Ъмъ и наиболее кр'Ьпкш типъ ос
новатя для мостовой. Оно образуется слоемъ тощаго бетона, 
состоящаго изъ одной части цемента и семи частей смеси 
изъ песку и хряща; слою бетона даютъ толщину отъ 6 до 
9 дюймовъ, сообразно съ качествомъ грунта дорожнаго по
лотна, и покрываютъ его смазкой изъ раствора цемента съ 
пескомъ. толщиною около 2 дюймовъ; поверхность смазки 
выравниваютъ совершенно точно по требуемой выпуклости 
посредствомъ шаблона. Часто бетонное основате покры
вается слоемъ песка, толщиною около 1 дюйма, служащимъ 
подстилкою или постелью для мостовыхъ камней и смяг- 
чающимъ нисколько д М с т е  ударовъ и толчковъ отъ про
езда. Бетонное основате вполне пригодно для улицъ съ 
весьма сильнымъ движетемъ и имЬетъ только одно не
удобство: при мостовой съ такимъ основатемъ делается 
затруднительнымъ и очень дорогимъ исправлеше газопро- 
водныхъ и водопроводныхъ трубъ, лежащихъ подъ мостовой. 
Устройство основатя изъ бетона очень распространено 
въ городахъ Англш и въ последнее время начинаегъ при
меняться и вь большихъ городахъ другихъ государствъ 
западной Европы.

Когда камни мостовой укладываются одинъ возле дру- 
гаго на поверхности основатя, то, вследс'гае несовершен
ства обтески боковыхъ граней, между ними остаются про
межутки, называемые ливами.

Эти швы должны быть заполнены соответственным'!.
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мате^лаломъ, потому что иначе выступы, которыми камни 
упираются одинъ въ другой, скоро сбиваются отъ дМств!я 
ударовъ и тогда камни остаются разобщенными и теряютъ 
необходимую устойчивость. КромгЬ того, заполнеше гавовъ 
затрудняетъ въ большей или меньшей степени проникаше 
дождевой воды съ органическими веществами къ основанш 
мостовой.

Самый простой и употребительный способъ заполнешя 
швовъ состоитъ въ засыпк^ ихъ пескомъ; для этой цЪли 
берутъ песокъ, обладавший т4ми же качествами, которым 
считаются необходимыми для устройства изъ него основашя. 
Заполнеше швовъ пескомъ неудобно только тЬмъ, что мало 
препятствуетъ проникашю воды, насыщенной уличнымъ со- 
ромъ, съ поверхности мостовой къ ея основашю.

Для устранешя этого неудобства, заполняютъ швы 
непроницаемыми для воды веществами: смолой или цемепт,- 
пымь растворомъ. Заполнеше швовъ смолой заключается 
въ томъ, что нижшя части швовъ засыпаются чистымъ, 
зернистымъ, кварцевымъ пескомъ (фиг. 96), а верхшя 
части заливаются расплавленной смесью изъ 75% смолы 
и 25% креозота; смола при этомъ берется твердая, асфаль
товая или древесная. Для заполнешя швовъ цементнымъ 
растворомъ, составляютъ изъ 1 части портландскаго це
мента и 4 частей песка смЬсь, прибавляютъ къ ней такое 
количество воды, чтобы образовалась жидкая масса, и этой 
массой заливагогъ промежутки между камнями. Посл'Ьдшй 
способъ заполнешя швовъ вполн'Ь пригоденъ только для 
мостовыхъ съ бетонньтмъ основашемъ; при песчаномъ осно
ванш, всл4дств1е незначительнаго перем1пцешя отд4льныхъ 
камней, неизб'Ьжнаго иодъ дМ с'тем ъ посгоянныхъ сотря- 
сенш, растворъ растрескивается, отстаетъ отъ камней и 
распадается, всл1;дстш‘с чего швы открываются и пропу
скают^ дождевую воду.

Выла сделана еще попытка заколачивать верхшя части 
швовъ тонкими деревянными рейками, но попытка эта ока
залась совершенно неудачною: рейки скоро утонялись отъ 
сотрясешй и давали при гшенш органическш соръ.
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Камни, изъ которыхъ образуется тесанная мостовая, 
укладываютъ на основанш непрерывными полосами равной 
ширины, или рядами, располагая длину камней по направ- 
ленш рядовъ (фиг. 97). Обыкновенно рядамъ придаютъ по- 
ложеше нормальное къ направленно проезда или къ оси 
дороги, чтобы поверхность мостовой не представляла непре- 
рывныхъ швовъ, параллельныхъ лишямъ прохода колесъ. 
Неудобство непрерывныхъ продольныхъ швовъ очевидно: 
колесо, разъ попавши на такой шовъ, двигалось бы по нему 
на болыномъ протяженш, не встречая побуждешя подняться 
на сосгЬдн!я выпуклыя поверхности камней, всл4дств1е чего 
каждый шовъ превратился бы скоро въ колею и вся по
верхность мостовой покрылась бы параллельными бороздами.

Для изб'Ьжатя того же неудобства, швы, раздгЬлякнще 
камни въ посл'Ьдовательныхъ рядахъ, располагаются въ пе
ревязку, то есть такъ, чтобы они съ каждымъ рядомъ кам
ней прерывались, а не представляли продолжешя одни дру- 
гихъ. Лучше всего стлать мостовую такимъ образомъ, чтобы 
продольные швы каждаго ряда камней приходились про- 
тивъ серединъ камней смежныхъ рядовъ; если, всл4дств1е 
неравенства длины камней, этого нельзя выполнить, то сл4- 
дуетъ по крайней м4р4 располагать продольные швы каж
даго ряда противъ средней трети камней сосЬдняго ряда. 
При стилкЪ мостовой изъ камней одинаковой длины, для 
соблюдешя перевязки швовъ, заготовляются на оконечности 
рядовъ особые камни А. половинной или полуторной длины 
(фиг. 98).

Иногда придаютъ рядамъ камней положеше, наклонное 
къ оси дороги подъ угломъ въ 45°, причемъ ряды распо
лагаются или по прямой лиши во всю ширину дороги 
(фиг. 99), или по ломанной линш съ точкою перелома на 
оси дороги (фиг. 100). При такомъ положены рядовъ, въ 
мостовой н4тъ совсЬмъ даже короткихъ продольныхъ швовъ, 
содМствующихъ округлешю верхнихъ граней камней отъ 
ударовъ, которые получаются при падеши колесъ съ верху- 
шекъ камней въ швы; кром4 того, при наклонномъ поло
женш рядовъ, колеса переходятъ съ одного камня на дру



123

гой не сразу, а постепенно, и потому не производить толч- 
ковъ, разрушающихъ края камней. Однако, на основаны 
сд4ланныхъ опытовъ, нельзя сказать положительно, что на
клонное положите рядовъ замедляетъ округлете верхутекъ 
камней и действительно оказываетъ полезное вл!яше на 
изнашиваемость мостовой; правда ребра камней сохраняются 
лучше, но за то отъ д 'Ь йстя колесъ и копытъ сильнее 
])азрушаются трехгранные углы камней, а округлете вер- 
хушекъ и изнапывате краевъ происходить почти совер
шенно такъ же, какъ при нормальномъ положены рядовъ. 
Какъ на выгоду наклоннаго положетя швовъ, указываютъ 
также на то, что въ наклонныхъ швахъ лошади легче на- 
ходятъ точки упора для копытъ; но выгода эта не имеетъ 
болыпаго значешя, потому что и при нормальномъ поло
жены рядовъ подобное качество мостовой достигается 
столь же хороню уменыпешемъ ширины камней. Наконецъ, 
наклонное положеше рядовъ связано съ темъ неудобствомъ, 
что требуетъ для оконечностей рядовъ особыхъ камней съ 
острыми углами А (фиг. 101), представляющихъ некоторыя 
затруднетя при изготовлены и избегаемыхъ при нормаль
номъ расположены рядовъ.

Итакъ, въ обыкновенныхъ ушннйяхъ наклонное поло- 
жеше рядовъ оказывается нисколько не лучше нормаль- 
наго, но въ н4которыхъ частныхъ случаяхъ оно представ- 
ляетъ важное преимущество передъ посл'Ьднимъ. Въ мгьстахъ 
переаьчешя улицъ (фиг. 102) про’Ьздъ происходить по на
правленно каждой изъ нихъ и, кром4 того, изъ одной улицы 
въ другую. Чтобы на общей полосЬ перекрестка не было 
швовъ, паряллельныхъ направленш проезда по одной или 
другой улиц1!, приб'Ьгаютъ къ стилкЪ мостовой наклонными 
рядами, располагая ихъ параллельно биссектрисамъ угловъ, 
образуемыхъ осями улицъ, или параллельно прямымъ, состав- 
ляющимъ углы въ 45° съ осями. Впрочемъ, если одна изъ 
улицъ—главная и съ сильнымъ проКэдомъ, а другая—боковая 
и со елабымъ про4здомъ, то можно провести по перекрестку 
мостовую главной улицы нормальными рядами (фиг. 103); 
при такомъ устройств!;, про'Ьздъ боковой улицы направ
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ляется на перекрестий вдоль рядовъ камней, но вредное 
вл1яше слабаго проезда оказывается обыкновенно столь не- 
значительнымъ, что такое расположеше рядовъ, вслйдсггае 
простоты выполнешя, часто предпочитается первому.

По краямъ тесанная мостовая ограничивается обыкно
венно бордюрами С (фиг. 96 и 107), состоящими изъ пра
вильно обтесанныхъ крупныхъ камней; бордюры служатъ 
также для поддержашя тротуаровъ и образуюсь съ приле
жащими камнями мостовой желоба, или лотки для стока 
воды.

Камни тесанной мостовой должны удовлетворять нй- 
которымъ уошшямъ. Они должны быть такъ крепки, чтобы 
не раздавливались подъ давлетемъ перемйщаемыхъ по мо
стовой тяжестей и не изнашивались въ короткое время отъ 
дййств1я проезда. Необходимо, кроме того, чтобы поверх
ность мостовой была плотною, ровною и гладкою, для чего 
камни должны представлять возможно менее неровностей 
и крепко сохранять то положете, которое придается имъ 
при устройств^ мостовой. Чймъ болйе камни способны удов
летворять перечисленнымъ услов1ямъ, тймъ мостовая лучше; 
способность же эта определяется породой камней, обработ
кой ихъ и размерами.

4 9 . Породы каменнаго мате^ала для тесанной мостовой.
Каменный матер!алъ для тесанной мостовой долженъ обла
дать большою твердостью и крепостью, однородностью со
става и механическихъ свойствъ, способностью худо шлифо
ваться при изнашиЕанш и свойствомъ легко обрабатываться 
въ правильныя формы. Самое важное изъ этихъ качествъ— 
однородность матер1ала: камни слабые, но одинаковой кре
пости, служатъ лучше камней креикихъ, но различной сопро
тивляемости, потому что если изнашиваше матер1ала неоди
наково для всйхъ камней, то въ мостовой скоро образуются 
неровности, делаюшдя ее дурною. Поэтому, прежде всего, 
при выборе матер1ала для мостовой, необходимо обращать 
внимаше на однородность каменной породы.

Чаще всего тесанная мостовая устраивается изъ пе-
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ечанника; почти также часто употребляютъ для мостовой 
гранитъ и порфиръ и нередко прибегаю™ къ употребление 
известняка.

Известняки, какъ относительно слабый матер1алъ, мало 
пригодны для устройства мостовой при сколько-нибудь Д'Ья- 
тельномъ движенш; они даютъ при обработка много пыли и 
мелочи, быстро изнашиваются и раздавливаются подъ дМ- 
CTBieM'b большихъ грузовъ; однако въ м'Ьстностяхъ, где 
не™ другаго каменнаго Marepiana, известняки довольно 
часто употребляются на мостовую и при слабомъ движенш 
оказываются удовлетворительными. Некоторый твердыя по
роды известняковъ, каковы—мраморы, держатся въ мостовой 
хорошо, но представляютъ то неудобство, что шлифуются 
и делаются скользкими, а сверхъ того, очень дороги. На- 
конецъ, необходимо заметить, что известняки редко бы- 
ваютъ достаточно однородными.

Песчаники, при старательномъ выбора, представляютъ 
прекрасный матер1алъ для мостовой. Песчаники съ кварце- 
вымъ дементирующимъ веществомъ очень хороню выдержи- 
ваютъ удары, мало изнашиваются и не шлифуются; песча
ники же съ глинистым!, дементирующимъ веществомъ совер
шенно не годятся на мостовую: они легко разбиваются на 
части и, напитываясь водою, скоро разрушаются. Пы
тались устраивать мостовую изъ мягкихъ песчаниковъ, 
напитывая камни расплавленной асфальтовой смолой, про
никавшей въ поры матер1ала и делавшей поверхность кам
ней плотною и непроницаемою для воды; тате  камни дер
жались сначала хорошо, но укрепленная кора ихъ, бывшая 
очень тонкою, скоро изнашивалась и открывала дКшствш 
проезда слабую внутренность камней; такимъ образомъ на- 
питываше оказалось дорогимъ и безполезнымъ средствомъ 
увеличить прочность камней.

Наилучшш каменный матер1алъ для устройства мостовой 
доставляю™ граниты и порфиры; они обладаю™ более еиль- 
нымъ сопротивлешемъ, какъ изнашивание, такъ и раздробле- 
нш, чемъ песчаники, не вбираютъ въ себя воды и вообще 
даютъ долговечную мостовую. Поэтому ихъ употребляютъ съ
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успехомъ для замощешя улицъ съ очень сильнымъ про'Ьздомъ. 
Недостатокъ гранитовъ и порфировъ состоитъ въ том*ь, что 
они въ короткое время подъ дгЬйств1емъ проезда шлифуются, 
отчего поверхность мостовой делается весьма скользкою, 
особенно въ сухую погоду. Можно уменьшить до некоторой 
степени этотъ недостатокъ, употребляя камни малыхъ раз- 
м^роБъ и увеличивая такимъ образомъ число швовъ, служа- 
щихъ точками упора для копытъ лошадей. Необходимо од
нако заметить, что свойство легко шлифоваться только 
тогда им’Ъетъ значеше важнаго недостатка, когда мостовая 
изъ гранита и порфира встречается на улицахъ въ виде 
исключешя и потому лошади не могутъ къ ней привыкнуть; 
если же такой мостовой покрыто значительное протяжеше 
улицъ, то лошади, часто пробегая по ней, легко приспосо- 
бляютъ свой бегъ къ скользкой поверхности.

Базальты отличаются болынимъ сопротивлешемъ дей- 
ствпо разнородныхъ внешнихъ усилш, но съ трудомъ под
даются обработке въ правильныя формы, а отъ д е й с т в  
проезда легко шлифуются и делаются скользкими для ло
шадей въ сырую погоду. Поэтому употреблеше ихъ на 
мостовую довольно ограниченно.

5 0 . Добываше и обтеска камней для мостовой. Камен
ный породы, доставляются матер1алъ для мостовой, встре
чаются въ природе въ виде пластовъ, или въ виде отдель- 
ныхъ глыбъ, которые или выходятъ на поверхность земли, 
или бываютъ скрыты въ ея толще. Для розыскашя ихъ въ 
последнемъ случае можно пользоваться зондомъ, состоя- 
щимъ изъ железнаго стержня съ поперечной деревянной 
рукояткой; такой зондъ углубляютъ въ землю до техъ поръ, 
пока не почувствуютъ сильнаго сопротивлешя углубленш. 
Снизу зондъ оканчивается стальнымъ наконечникомъ; про
буя имъ бурить глыбу, можно определить до некоторой 
степени, хороша ли по качеству каменная порода.

Найдя глыбу или пласгъ надлежащаго качества, обнажа- 
ютъ скалу отъ покрывающей ее земли и разделяютъ часть 
каменной породы сначала на больнйе прямоугольные куски,
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имевшие толщину, равную одному изъ измерены мостовыхъ 
камней, а длину и ширину, превосходяшдя въ определенное 
д^лое число разъ остальныя два измерешя камней, причемъ 
оставляютъ всегда небольшой излишекъ для покрытия той 
потери матер1ала, которая является результатомъ последую
щей обработки. Разде.теше это производится следующимъ об- 
разомъ: назначаютъ на скале лины раздела и по нимъ выби- 
ваютъ, носредствомъ молотка въ 10 фунтовъ весомъ, желобки; 
после надлежащаго углублешя желобковъ, номещаютъ въ 
нихъ стальные клинья и, ударяя по клиньямъ тяжелыми мо
лотками, раскалываютъ скалу по требуемому направленно.

Полученные болыше куски скалы разделяются на ча
сти, равныя по величине мостовымъ камнямъ, при по
мощи молотка въ 20—30 фунтовъ весомъ. Для этого камено- 
тесъ назначаетъ на куске скалы съ помощью линейки лиши, 
определяющая размеры камней, затемъ, целымъ рядомъ лег- 
кихъ ударовъ съ обеихъ лицевыхъ граней куска, ослабляетъ 
матер1алъ скалы по назначеннымъ лишямъ до самой средины 
и, наконецъ, сильными ударами по куску, заставляетъ его 
расколоться по ослабленнымъ плоскостямъ. После этого 
камни подвергаются тешь, то есть отделке, состоящей въ 
томъ, что посредствомъ легкаго молотка, весомъ отъ 2,5 до 
7 фунтовъ, исправляются ребра, выравниваются грани и 
сбиваются более значительные выступы и горбы.

Последняя работа имеетъ весьма важное значеше, по
тому что выступы, горбы и углублешя на поверхности кам
ней представляютъ крупныя неудобства. Прежде всего эти 
неровности увеличиваютъ сопротивлеше повозокъ движенно. 
Кроме того, если за горбомъ А (фиг. 104) следуетъ ребро 
В  въ направлены движешя повозокъ, то колеса, падая съ 
верхушки горба, сбиваютъ ребро В и повреждаютъ ребро 
С смежнаго камня, такъ что шовъ ВС расширяется; если 
разсматриваемый шовъ расположенъ параллельно движен{ю 
повозокъ, то колеса, подходяшдя къ выступу А не удержи
ваются на немъ и падаютъ въ шовъ, соскальзывая по скату 
АВ, вследсттое чего края камня более подвергаются дей- 
ствш проезда и сильнее изнашиваются, чемъ средина, и
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поверхность камня стремится принять сферическую форму. 
Наконецъ, присудите горбовъ заставляетъ делать швы 
по крайней мере такой ширины, какой высоты эти горбы; 
между темъ широше швы неудобны въ томъ отношенш, что, 
когда они разъезжаются, то образуютъ какъ-бы колеи, изъ 
которыхъ колеса съ трудомъ выходятъ.

Мостовая, камни которой сделались сверху сфериче
скими, очень неудобна для движешя, особенно для проезда 
иаесажировъ: она чрезвычайно тряска, предетавляетъ боль
шое сопротивлеше тяге и утомительна для лошадей, копыта 
которыхъ съ трудомъ удерживаются на выпуклой поверхно
сти, особенно если она скользка отъ отшлифовки или отъ 
покрывающей ее жирной грязи.

Чтобы избежать этихъ неудобствъ или но крайней мере 
ослабить ихъ, часто не довольствуются первоначальной тес
кой камней, а обделываютъ ихъ вторичной тескою, устра
няя въ большей или меньшей степени неровности граней. 
Однако никогда не следуетъ заводить обтеску камней слиш- 
комъ далеко; съ одной стороны, отъ действ!я ударовъ мо- 
лоткомъ при продолжительной теске, матер!алъ камня ослаб
ляется на некоторую толщину и быстрее потомъ изнаши
вается; съ другой стороны, съ точки зрешя удобства про
езда и ремонта, вредно уничтожать швы или уменьшать 
ширину ихъ ниже извесгнаго предела. Если швы неза
метны или слишкомъ узки, то поверхность мостовой весьма 
скользка для лошадей, такъ какъ копыта ихъ не находятъ 
точекъ упора. Кроме того, при ремонте мостовой прихо
дится вынимать отдельные камни, для чего швы должны 
иметь достаточную ширину, чтобы въ нихъ можно было про
сунуть употребляемые при этомъ инструменты. Наконецъ, 
швы должны иметь некоторую ширину, чтобы въ нихъ 
можно было ввести заполняющш матер1алъ: песокъ, цементъ 
или смолу. Для удовлетворешя всемъ этимъ требовашямъ. 
ширина швовъ должна быть около 0,4 дюйма. Поэтому, по
лезною представляется только та степень обтески, которая 
необходима для достижешя этой ширины гавовъ; дальней
шая же обработка приносить больше вреда, чймъ пользы.
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5 1 . Форма и величина камней тесанной мостовой. Кам- 
нямъ тесанной мостовой придаютъ форму прямаго парал
лелепипеда, куба или усеченной четырехгранной пирамиды 
со слабымъ наклономъ граней.

Камни пирамидальной формы располагаются такъ, что
бы большее основаше пирамиды было на поверхности мо
стовой. Наклонъ боковыхъ граней камней не долженъ быть 
значителенъ, потому что иначе положеше камней не пред- 
ставляетъ надлежащей устойчивости и мостовая скоро де
лается неплотною. Въ самомъ деле, грузъ Р  (фиг. 105) 
давящш на ребро А стремится поворотить камень около ребра 
В, и д М с т е  его тКшъ сильнее, чемъ больше наклонъ гра
ней пирамиды; далее, очевидно, что по мере того, какъ 
камни изнашиваются, швы между ними расширяются и темъ 
скорее, чемъ более наклонъ граней.

Недостатокъ устойчивости и расширеше гавовъ иред- 
ставляютъ неудобства пирамидальныхъ камней, но неудоб
ства эти мало заметны, если наклонъ боковыхъ граней ихъ 
невеликъ, напримеръ, не превосходить 0,1. Къ неудоб- 
ствамъ пирамидальныхъ камней следуетъ отнести также и 
то, что, после изнашивашя камней сверху, ихъ нельзя пе
ревернуть при перестройке мостовой, хотя надо заметить, 
что къ переворачиванно камней прибегаютъ редко. Съ дру
гой стороны, допущете пирамидальности въ камняхъ делаетъ 
значительно дешевле ихъ поставку, уменьшая количество 
негоднаго отброса въ каменоломняхъ; кроме того, при пи
рамидальной форме камней производство ремонта гораздо 
легче, чемъ при призматической.

Кубическая форма представляетъ наиболее старый родъ 
обтески камней для мостовой и довольно распространена, 
но въ последнее время все более и более вытесняется 
нараллелепипедной, или продолговатой формой. Кубиче- 
c-Kie камни обходятся немного дешевле продолговатыхъ, 
потому что при равномъ объеме поверхность ихъ мень
ше, а количество ручной работы при обделке находится 
въ зависимости главнымъ образомъ отъ поверхности; 
сверхъ того, ихъ можно переворачивать, но мере изнагаи-

э
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вашя, вообще большее число разъ, ч^мъ продолговатые 
камни.

Въ остальныхъ отношешнхъ продолговатые камни вы
годнее кубическихъ. Ихъ укладываютъ всегда длиною нор
мально къ лишямъ проезда, причемъ мостовая представ- 
ляетъ въ каждомъ ряду меньшее число швовъ, идущихъ по 
направлешю движешя, чемъ при кубическихъ камняхъ; 
между темъ именно по этимъ швамъ быстрее всего проис- 
ходитъ изнашивате реберъ камней и сильнее всего про
является округлеше ихъ головокъ. Разсматривая изъезжен
ную мостовую (фиг. 106) легко заметить, что больше всего 
изнашиваются ребра камней у продольныхъ швовъ А и 
части камней, следуюнця непосредственно за этими швами 
В• следовательно, полезно уменьшать число продольныхъ 
швовъ, такъ какъ вместе съ этимъ уменьшается также 
число реберъ А и точекъ В. Кроме того, при одинаковомъ 
изнашиваши швовъ, продолговатые камни еще имеютъ плос
кая части, тогда какъ кубичесше становятся совершенно 
округленными.

Величина камней выражается ихъ размерами по тремъ 
направлетямъ, то есть ихъ шириною, длиною и высотою; 
она определяется услов!ями удобства для проезда, сопро
тивляемостью матер!ала внешнимъ усшпямъ и относитель
ною стоимостью.

Если камни мостовой велики, то сопротивлеше ихъ из
лому и устойчивость весьма значительны, но мостовая де
лается при изнашиванш очень тряскою и не вполне удоб
ною для проезда: отъ округлешя верхнихъ граней камней 
и отъ опускатя некоторыхъ изъ нихъ, на поверхности мо
стовой образуются неровности, вследств!е чего колеса эки
пажей при движенш ироизводятъ постоянные толчки и, 
соскальзывая съ округленныхъ верхушекъ камней въ про
дольные швы, вызываютъ безпрерывное и довольно значи
тельное поперечное перемещеше экипажей, а лошади, не 
встречая на болынихъ и округленныхъ камняхъ точекъ упора 
для копытъ, часто поскальзываются. Если камни малы, то 
эти неудобства устраняются, но сопротивлеше камней из



лому и сдвигание представляется сравнительно неболыпимъ, 
почему камни очень малыхъ размеровъ целесообразны лишь 
при употребленш на мостовую очень крЬпкаго каменнаго 
Ma'repiaaa и при тщательной стилке мостовой.

Малые камни въ равномъ объеме стоять дороже боль- 
шихъ, потому что изготовлете ихъ требуетъ больше руч
ной работы, пропорщональной не объему, а поверхности 
камней. Стилка мостовой изъ малыхъ камней стоить также 
дороже, такъ какъ работа по укладке каждаго камня слабо 
возрастаетъ съ увеличешемъ его размеровъ. Поэтому, не 
смотря на то, что на мостовую изъ малыхъ камней необ
ходимо меньшее объемное количество матер1ала, она обхо
дится нередко въ общемъ немного дороже мостовой изъ боль- 
шихъ камней; по удобству же для проезда, первая всегда 
несравненно лучше второй.

Ширина камней должна быть одинакова для опреде- 
леннаго участка мостовой или по крайней мере для каж
даго изъ поперечныхъ рядовъ. Ширина эта определяется 
услов1емъ, что разстояте между поперечными швами мо
стовой должно быть такой величины, чтобы лошади легко 
находили въ швахъ точки упора для копытъ. Вообще, упо
требляемая ширина камней изменяется отъ 3 до 8 дюй- 
мовъ, причемъ для очень крепкаго MaTepiana наилучшая 
ширина 3 — 3,5 дюйма, какъ найдено по опытами въ Лон
доне, где были испробованы камни различной ширины. 
Лошадь, на бегу по мостовой изъ широкихъ камней, ста
рается всегда упираться въ поперечные швы и, ударяя ко
пытами въ ребра камней, сбиваетъ эти ребра: при ширине 
камней въ 3 — 3,5 дюйма, то есть меньшей д!аметра ко
пытъ лошади, подобнаго сбивашя реберъ не замечается, по
тому что тогда, лошадь ударяетъ копытами въ мостовую, 
какъ случится, не выбирая для того более удобныхъ мЬстъ. 
Ширину въ 3 — 3,5 дюйма можно придавать камнями только 
при очень крепкомъ матер1але; при матер1алЬ же меньшей 
крепости приходится увеличивать ширину камней до 4 — 7 
дюймовъ.

Длина камней делается также одинаковою, хотя одно-
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образ1е въ длине камней мешЬе важно, чемъ въ ширина. 
Равномерность длины камней вызывается до некоторой сте
пени требовашемъ перевязки продольныхъ швовъ мостовой. 
Кроме сего, если основаше мостовой состоитъ изъ слоя 
песка, то равномерность длины камней необходима для того, 
чтобы площади нижнихъ граней ихъ были одинаковой ве
личины, чемъ обусловливается одинаковая осадка камней 
отъ сжатия песка, подъ давлешемъ проходящихъ по мосто
вой грузовъ. Употребляемая длина камней изменяется въ 
нределахъ отъ 5 до 10 дюймовъ и чаще всего принимается 
въ 7 — 9 дюймовъ.

Высота камней должна быть также одинакова для всей 
мостовой или извесгнаго ея участка. Однообраз1е высоты 
необходимо, чтобы камни представляли равное сопротив- 
леше разламывание, равную устойчивость и, если основаше 
песчаное, равномерную осадку. Полное сжатие слоя песка, 
при определенномъ давленш, пропорщонально толщине его; 
следовательно, чемъ камень выше и слой песка, соответ
ственно съ этимъ, тоньше, темъ осадка камня меньше. Вы
сота камней зависитъ отъ крепости матергала и деятельно
сти проезда и обыкновенно изменяется отъ 6 до 9 дюймовъ; 
высота въ 7 дюймовъ при крепкомъ материале достаточна 
даже для самаго сильнаго проезда.

Вообще, каковы бы ни были размеры камней, хорошо, 
если они остаются постоянными на всемъ пространстве мо
стовой. Если же въ распоряжеши имеются камни различ- 
ныхъ размеровъ, то необходимо ихъ сортировать по вели
чине и класть одинъ сортъ за другимъ на отдельныхъ 
участкахъ мостовой, притомъ такъ, чтобы величина камней 
постепенно увеличивалась вдоль дороги.

5 2 . Образцы устройства тесанной мостовой. Въ допол
нение къ изложеннымъ выше общимъ правиламъ устройства 
тесанной мостовой приводимъ, въ виде примеровъ, краткое 
описаше типовъ мостовой, предпочитаемыхъ въ последнее 
время въ болынихъ городахъ, при замощенш улицъ.

Въ Парижгь тесанная мостовая устраивается въ но-
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вФйшее время изъ камней кварцеваго песчаника изъ Фон- 
тенебло, длиною въ 6,5, 8 или 9 дюймовъ, шириною въ 8, 4 
или 5 дюймовъ и высотою отъ б до 6,5 дюймовъ, правильно 
обтесанныхъ двойною тескою, нричемъ предпочитаются камни 
размйровъ 6,5 X 4 X 6,5 дюймовъ; камни укладываются 
(фиг. 107) на слой песка, толщиною отъ 6 до 9 дюймов ь, 
нормальными рядами; швы дйлаются толщиною отъ 0/2 до 
0.4 дюймовъ и заполняются пескомъ.

Въ Виънгь камни тесанной мостовой изготовляются изъ 
гранита и обыкновенно им’Ьютъ форму куба въ 7 дюймовъ 
въ сторон'!,; только на болыпихъ уклонахъ употребляются 
камни, имйюшде форму иараллелепипедовъ въ 5 дюймовъ 
шириною, въ 9,5 дюймовъ длиною и въ 7 дюймовъ высо
тою. Камни кубической формы выдерживаюгъ троекрат
ное изнашиваше до допускаемой степени, которою счи
тается одинъ дюймъ: сначала изнашивашю подвергается 
верхняя грань, потомъ камни переворачиваются вверхъ 
нижнею гранью и наконецъ въ верхнее положете приво
дится боковая грань. Мостовая стелется почти всегда на
клонными рядами и только на болыпихъ уклонахъ предпо
читается нормальное расноложете рядовъ. Основате мо
стовой (фиг. 108) состоитъ: при твердомъ грунт!}, изъ слоя 
хряща въ 6 дюймовъ и слоя песка въ 3 дюйма толщиною, 
при слабомъ грунтй, изъ ряда камней въ 8 дюймовъ, слоя 
щебня въ 6 дюймовъ, слоя хряща въ 1 дюймъ и слоя песку 
въ 3 дюйма толщиною; швы заполняются пескомъ.

Въ Вер лить новМшш типъ мостовой (фиг. 96) со
стоитъ изъ камней песчаника или дшрита, длиною и вы
сотою въ 7,5 дюймовъ, шириною въ 4 дюйма, или изъ камней 
гранита кубической формы, въ 6 дюймовъ въ сторонй; про
долговатые камни располагаются всегда нормальными ря
дами, а кубичесше — какъ нормальными, такъ и наклон
ными. Основаше мостовой образуется рядомъ камней, въ 4 
дюйма высотою, укладываемыхъ острякомъ плотно одинъ 
возлФ другаго, и слоемъ щебня, въ 3,3 дюйма толщиною, 
крепко укатываемаго паровымъ каткомъ; передъ стилкой 
камней поверхность щебеночнаго слоя покрывается слоемъ
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песка, около 1 дюйма толщиною, для выравнивашя раз
ности высотъ отдйлъныхъ камней. Швы между камнями, 
толщиною около 0^4 дюйма, заполняются на половину вы
соты кварцевымъ пескомъ и за'гЬмъ заливаются расплав
ленною см^сыо изъ 75°/° асфальтовой смолы и 25% крео
зота. Въ н!которыхъ случаяхъ, при проложенш по улиц-! 
конножел!зной дороги, средняя полоса мостовой стелется 
на слов бетона, въ 7 дюймовъ толщиною, покрытомъ слоемъ 
песка въ 1 — 1,5 дюйма.

Въ Лондонп, большая часть улицъ покрыта гранитомъ 
изъ Абердина. Мостовая состоитъ изъ камней отъ 6 до 12 
дюймовъ длиною, отъ 6 до 8 дюймовъ высотою и въ 3 дюйма 
шириною (фиг. 109). Оеноваше мостовой образуется слоемъ 
бетона, разостланнаго на выровненной и уплотненной поверх
ности грунта, слоемъ около 8 дюймовъ толщиною; бетонъ 
составляется изъ одной части портландскаго цемента и 7 
частей см!си грав1я съ пескомъ, въ которой на 1 часть 
песка приходится 2 части грав1я. Бетонный слой утрамбо
вывается, выравнивается съ поверхности, смазывается це- 
ментнымъ растворомъ и по отверд'Ьнш покрывается слоемъ 
песка, въ 1 дюймъ толщиною, чистаго или см^шаннаго съ 
цементомъ въ порошк!. Камни стелются на цементномъ 
раствор!}, которымъ заполняются также и швы между ними.

в) Асфальтовая одежда,

5 3 . Иате|йаль дли устройства асфальтовой одежды.
Асфальтъ есть известнякъ юрской формацш, пропитан
ный битумом», или особой смолой состава HpOqOr.
Его добываютъ во многихъ мйстахъ и преимущественно 
на границ'! Швейцарш и Франщи: въ департаментахъ Эна 
и Савойи, у Сесселя, и въ кантон’!  Невшатель, въ долин’! 
Травера; въ Росши асфальтъ добывается близь Сызрани, 
въ с. Костычахъ.

Асфальтовая смола, или битумъ, весьма горючее, пере- 
мйннаго состава вещество, состоящее изъ двухъ разныхъ



135

элементовъ, одного — твердаго и постояннаго, другаго — 
я;идкаго и летучаго; ихъ можно разделить перегонкой. 
Смотря по отношенш этихъ двухъ элементовъ, битумъ 
более или мен1>е вязокъ при определенной температуре. 
Нефть и каменный уголь представляютъ границы того ряда, 
въ который можно расположить битумы по относительном) 
содержанш составныхъ элементовъ.

Битумъ встречается также вне асфальта; иногда его 
находятъ въ свободномъ состоянш, какъ на берегахъ Мерт- 
ваго моря въ Палестине, но чаще имъ бываютъ пропитаны 
минеральный вещества, напримеръ: глина, какъ на острове 
Тринидаде, или песокъ, какъ у Бастенны въ Ландскомъ 
департаменте Франщи.

На холоде битумъ сухъ и хрупокъ; при обыкновенной 
температурь онъ твердъ, но во время сильныхъ жаровъ де
лается тягучимъ. При нагреванш битумъ размягчается и 
становится жидкимъ при температуре свыше 100° 0. Если 
нагревать битумъ на открытомъ воздухе выше 140°, то онъ 
изменяется: одна часть его улетучивается, другая образуетъ 
черный угольный остатокъ. Наконецъ, если битумъ зажечь, 
то онъ сгораетъ коптящемъ пламенемъ.

Когда битумомъ пропитана глина или песокъ. то его 
легко оттуда извлечь: стоитъ только такую глину или пе
сокъ бросить въ кипящую воду, и битумъ, размягчившись, 
отделяется отъ земли, которая опускается на дно сосуда, 
оставляя битумъ илавающимъ на поверхности воды. Въ 
асфальте известковыя частицы, связанный битумомъ, разъ
единяются, когда последнш делается жидкимъ, то есть 
при температуре около 100°; при этомъ асфальтъ распа
дается въ порошокъ, но не плавится.

Для некоторыхъ применены требуется асфальтъ въ 
расплавленномъ виде; чтобы сообщить асфальту спо
собность плавиться, прибавляютъ къ нему некоторое ко
личество битума, делающее его плавкимъ при темпера
туре отъ 130 до 140". Самый богатый асфальтовый изве- 
стнякъ содержите въ себе не более 12 — 14% битума: 
для сообщетя же асфальту плавкости, заключающееся въ



ыемъ количество битума доводится до 16 — 240/,0, что до
стигается смйпшвашемъ порошка асфальта съ расплавлен- 
нымъ битумомъ, Получаемый при этомъ продуктъ отливается 
въ формы, отвердйваетъ въ нихъ при охлаждении и носитъ 
назваше асфальтовой мастики.

54. Устройство и свойства асфальтовой одежды. На го-
родскихъ улидахъ съ большимъ пройздомъ движете экипа
жей по каменной мостовой производитъ оглушительный шумъ 
и непр1ятныя сотрясешя въ прилежащихъ домахъ. Щебе
ночная одежда устраняете эти неудобства, но даетъ много 
пыли и грязи, неудобныхъ для городскаго движетя и засо- 
ряющихъ водосточныя трубы.

Давно уже старались придумать для подобныхъ слу- 
чаевъ такое покрытие поверхности дорогъ, которое не имйло 
бы неудобствъ каменной мостовой и щебеночной одежды. 
Задача эта вполнй удовлетворительно была рйшена примй- 
нешемъ асфальта къ замощенпо дорогъ.

Первые опыты устройства асфальтовой одежды отно
сятся къ 1837 году, но долгое время они велись ощупью, 
прежде чймъ найдена была наилучшая форма употребления 
асфальта для мощешя.

Сначала изготовляли искусственные бруски изъ хряща 
и асфальтовой мастики; швы между такими брусками за
полнялись расплавленной мастикой, во время укладки ихъ. 
Дйлали также попытки устраивать родъ щебеночной одежды, 
располагая на земляномъ полотнЬ смйсь изъ щебня и рас
плавленной мастики. Оба эти способа, имйюшде большое 
сходство, одинаково не имйли успеха. Зимой мастика, бу
дучи очень хрупкой, раздроблялась между щебенками; лй- 
томъ она размягчалась и становилась пластичною, причемъ 
однй щебенки опускались внизъ, а друпя выступали на по
верхность, гд"! онй образовали шероховатость и быстро 
измельчались. Въ томъ и другомъ случай, состоите дорогъ, 
покрытыхъ подобной одеждой, скоро становилось неудо- 
влетворительнымъ.

Около 1840 года удалось устроить гораздо лучшую до
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рожную одежду, настилая слой расплавленной мастики, съ 
примесью битума и грав1я, на бетонное основате. Это устрой
ство применяется до сихъ поръ для покрьгпя тротуаровъ, 
проходовъ и дворовъ, а иногда и улицъ. Устроенная такимъ 
способомъ одежда носитъ назваше одежды изъ литаго 
асфальта и держится довольно хорошо, если слой расплав
ленной мастики настилается на совершенно сухое бетонное 
основате, а движете по покрытому одеждою пространству 
не очень сильно. При испыташяхъ на улицахъ Парижа въ 
1848 году, эта одежда не имела успеха. вследсгв1е быстроты 
распространена повреждешй, достигавшихъ крайней степени 
во время зимы, потому что исправлете ея можно произво
дить только въ сухое время. Въ Петербурге такой одеждой 
покрыты две улицы: Малая Садовая и Набережная Фон
танки у Инженернаго замка; на этихъ улицахъ она изнаши
вается въ короткое время и требуетъ частыхъ исправленш 
и иерестилокъ.

Одежда изъ литаго асфальта устраивается следующими 
образомъ (фиг. 110): на выровненномъ и плотно укатанномъ 
земляномъ полотне улицы настилается слой бетона, тол
щиною отъ 6 до 9 дюймовъ. изъ 4 частей rpaBia, 2 частей 
щебня и 1 части портландскаго цемента, съ достаточными 
количествомъ воды. Слой этотъ утрамбовывается и выравни
вается смазкой изъ цементнаго раствора. Когда такое осно
вате  совершенно отвердеетъ и высохнетъ, его покрываютъ 
расплавленной смесью изъ мастики, битума и грав1я, то есть 
литымъ асфальтемъ. Плавка, или варка, литаго асфальта 
производится у самаго места рабогъ въ церевозныхъ (фиг. 111) 
или переносныхъ (фиг. 112) котлахъ. Въ нагретый ко- 
телъ кладутъ сначала битумъ и, расплавивъ его, прибав- 
ляютъ къ нему постепенно, за несколько разъ, асфальтовую 
мастику. По мере прибавлешя и плавки мастики, ее пере
мешивании, чтобы не дать массе пригорать ко дну котла; 
перемешиваше производится въ перевозномъ котле особой 
мешалкой А. а въ переносномъ—ручной кочергой В. Когда 
вся мастика распустится, въ котелъ всыпаютъ мелкш 
гравш и смешиваютъ его съ расплавленной массой. Рас



138

плавленный асфальтъ досгаютъ изъ котла черпаками или 
ведрами и, принеся на м4сто работъ, вываливаютъ гряд
ками, которыя разстилаются рабочими, стоящими на кол4- 
няхъ, въ ровный слой посредствомъ деревянныхъ лопа- 
токъ (фиг. 113). При этой разстилк4, особенное внимаше 
обращается на отогрЪваше остывшихъ краевъ слоя поел!} 
перерыва работы, чтобы впосл'Ьдствш стыки слоя не ра
зошлись и не образовали трещинъ; отогр!;ваше производится 
настилкой на остывпйе края горячаго асфальта и загЬмъ 
счисткой его прочь.

Если асфальтомъ покрывается проезжая часть улицы, 
то его настилаютъ обыкновенно толщиною въ 2 дюйма, за 
2 раза, слоями въ 1 дюймъ. Литой асфальтъ для нижняго 
слоя составляется изъ 81% мастики, 4% битума и 15% 
грав1я; въ составъ асфальта для верхняго слоя входитъ 
меньше битума и меньше грав1я. Верхнш слой разстилается 
тогда, когда нижнш вполнЪ окр4пнетъ, и поверхность его 
тотчасъ по настилк!), для сообщешя одежд!; шероховатости, 
посыпается пескомъ. который зат1;мъ растираютъ деревян
ными терками (фиг. 114).

Пытались также употреблять асфальтовый извесгнякъ 
въ естественномъ состоянш, какъ обыкновенную каменную 
породу, — въ вид! щебня, насыпаннаго слоемъ. При этомъ 
получалась хорошая щебеночная одежда, которая держалась 
почти такъ же, какъ обыкновенная, и изнашивалась почти 
въ такое же время, какъ и последняя. Отъ такого способа 
покрьгпя дорогъ пришлось отказаться, по причин! его доро
говизны.

Хорошихъ практическихъ результатовъ иримЪнетя 
асфальта для мощешя достигли лишь въ 1855 году, когда 
былъ придуманъ способъ устройства мостовой, называю
щейся одеждой изъ сплотнепнаго асфальта. Способъ этотъ 
заключается въ сплотнети естественнаго асфальта, пред
варительно обращеннаго въ порошокъ, посл'Ь разстилки его 
тонкимъ слоемъ на кр4пкомъ основанш.

Основан1е образуется слоемъ бетона въ 6 дюймовъ тол
щиною, иокрытымъ смазкой изъ цементнаго раствора, тол-
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щпною въ 0,4 дюйма, поверхности которой придается въ 
точности желаемая выпуклость дороги. Устраиваютъ иногда 
основаше и въ виде хорошо укатанной щебеночной одежды, 
которой поверхность, до-чиста вычищенная, выравнивается 
цементнымъ растворомъ.

Асфальтовый известнякъ обращается въ порошокъ ме- 
ханпческимъ способомъ: сначала его разбиваютъ въ куски 
дробилками, зат4мъ размалываютъ на особыхъ мельницахъ 
и наконецъ просйиваютъ въ коническихъ ситахъ. Полу
ченный порошокъ нагревается до 120° во вращающихся 
на горизонтальной оси барабанахъ и подвозится къ месту 
работъ въ закрытыхъ повозкахъ. Часто впрочемъ нагре- 
ваютъ асфальтовый порошокъ у самаго места работъ на 
особыхъ перевозныхъ сковородахь изъ листоваго железа 
(фиг. 115).

Въ нагрЬтомъ состоянш порошокъ разсыпается на 
основанш въ количестве, достаточномъ для образовашя 
слоя отъ 1,5 до 2 дюймовъ толщиною, для чего порошокъ 
долженъ быть насыпанъ на толщину отъ 2,25 до 3 дюй
мовъ. Порошокъ разстилаютъ равномерно лопатками и вы- 
равниваютъ по желаемой профили. Выравниваше делается 
при помощи шаблона (фиг. 116), состоящаго изъ длин
ной доски А, нижнш край которой вырезанъ сообразно 
съ профилыо и будущимъ уплотнешемъ слоя, а верхнш 
прикрепленъ къ ширенгельному брусу В съ каточками на 
обоихъ кондахъ. Передвигая этотъ шаблонъ по ноложен- 
нымъ у краевъ одежды брускамъ, надъ насыпаннымъ по- 
рошкомъ, приводятъ последн1й къ однообразной и требуе
мой толщине. Затемъ, рабоч1е съ нагретыми на жаровне 
железными пестами (фиг. 117) уплотняютъ осторожно ио- 
рошокъ, такимъ образомъ, чтобы вновь соединить разде
ленный частицы асфальта. Выравниваше поверхности окан
чивают) разглаживашемъ ея посредствомъ особыхъ, боль- 
шихъ, немного вогнутыхъ уптговъ (фиг. 118), напередъ 
нагреваемыхъ, подобно пестамъ. Далее, трамбуютъ асфаль
товый слой пестами снова, на этотъ разъ энергично, и по- 
сыпаютъ его мелкимъ пескомъ, чтобы предупредить по-
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скальзываше лошадей. Наконецъ, провозятъ по слою ма- 
ленькш ручной катокъ, весящш отъ 25 до 30 пудовъ и 
имеющш цилиндръ шириною отъ 0,3 до 0,4 сажени. По
добная одежда можетъ быть открыта для проезда по исте- 
ченш н4сколькихъ часовъ по ея устройстве.

Иногда слой асфальта отд4ляютъ отъ бетоннаго осно- 
вашя прокладкой изъ кровельнаго толя, которая им4етъ 
назначите облегчать неболышя перемещетя асфальтоваго 
слоя, происходяшдя при изменены температуры и служашдя 
часто причиною образовашя трещинъ въ асфальтовой одежде.

Одежда изъ сплотненнаго асфальта превосходна при 
условш, что последнш расположенъ на совершенно сухомъ 
и прочномъ основаны. Если бетонъ, но которому растилаютъ 
асфальтъ, влаженъ, то находящаяся на немъ вода испаряется 
отъ прикосновешя съ горячимъ порошкомъ, причемъ паръ мо
жетъ вырваться наружу, лишь пролагая себе проходы сквозь 
асфальтовую кору. Всл4дств1е этого, въ асфальте образуется 
рядъ вертикальныхъ трещинъ, раздЬляющихъ его на мелшя 
части, которыя легко раздробляются при движeнiи экипажей. 
Неравномерная сжимаемость грунта производить такой же 
результата, почему иногда бетонный слой располагаютъ не 
непосредственно на грунте, а на плотно укатанной подстилке 
изъ крупнаго щебня или изъ крупныхъ камней и хряща. 
Кроме того, для исправности одежды важно, чтобы толщина 
асфальтоваго слоя была однообразна и чтобы основате не 
представляло никакихъ ямокъ. Наконецъ, существенными 
услов1ями успеха этой одежды являются тщательность вы- 
полнешя работа при устройстве ея и выборъ матер1аловъ.

Дороги, покрытыя асфальтовой одеждой, избавлены отъ 
грязи и пыли, потому что изнашиваше асфальта происхо
дить очень медленно. Долагаютъ, что асфальтовый слой те- 
ряетъ въ годъ не более 7 25 дюйма толщины на тысячу нро- 
ходящихъ по дороге лошадей въ день. Асфальтовая одежда 
загрязняется лишь навозомъ, доставляетъ экипажамъ проездъ 
покойный и мягкы, безъ шума и тряски, и совершенно 
освобождаетъ дома отъ сотрясены. Въ холодное время года 
сопротивлеше тяги на ней меньше, чЬмъ на тесанной мо
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стовой; летомъ оно не превышаетъ сопротивлешя на 
щебеночной одежде, за исключешемъ случаевъ, когда 
дорога подвергается дМствио жгучихъ лучей солнца, раз- 
мягчающихъ иногда асфальтъ до того, что на немъ остаются 
следы отъ прохода колесъ. Наконецъ, въ асфальтовой 
одежде н-Ьтъ швовъ и потому она въ полномъ смысле не
проницаема и не пропускаете той грязи, которая пропиты- 
ваетъ основан1е каменной мостовой.

Вместе съ этими достоинствами, драгоценными для 
большихъ городовъ, асфальтовая одежда обладаетъ и не
которыми недостатками: ее нельзя устраивать и въ особен
ности ремонтировать иначе, какъ въ сухое время, которое 
въ некоторыхъ краяхъ случается редко и продолжается 
недолго; если повреждешя являются въ ней зимой, то до 
наступлешя удобнаго для ремонта, сухого и теплаго, вре
мени они успеваютъ достигнуть значительныхъ размеровъ; 
кроме того, сильные морозы и продолжительные дожди даютъ 
происхождете повреждешямъ асфальтоваго слоя, темъ бо
лее вреднымъ, что образовате ихъ не разъяснено еще хо
рошо. Следс'гаемъ этихъ особенностей асфальтовой одежды 
является то, что ремонте ея очень труденъ и дорогъ.

Вначале существовало также опасеше, что асфальто
вая одежда будете опасна для лошадей, всл ед сте  отсут- 
ств1я швовъ для удержашя ихъ отъ поскальзывашя. Но 
впоследствш выяснилось, что асфальтъ не скользокъ самъ 
по себе, потому что онъ никогда не полируется; онъ 
делается скользкимъ только отъ присутттая на поверх
ности его тонкаго слоя постороннихъ пластическихъ или 
скользкихъ веществъ, каковы — грязь и ледъ. Грязь обык
новенно доставляется соседними дорогами, съ которыхъ она 
наносится колесами экипажей; она не представляете неудоб
ства, если очень жидка, но становится скользкою при сгу
щены. Впрочемъ, при такой густой, или жирной, грязи, а 
также при гололедице, достаточно только немного посыпать 
поверхность асфальтовой одежды пескомъ, чтобы устранить 
совершенно ея скользкость.

Благодаря своимъ полезнымъ особенностямъ, асфаль
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товая одежда представляетъ весьма расиространевный видъ 
мощен in улицъ въ большихъ городахъ Западной Европы; 
въ Берлине и Париже ею покрыто очень много улицъ въ 
дентральныхъ частяхъ городовъ. Дороговизна устройства и 
ремонта представляетъ главное пренятсте  къ еще более 
широкому распространешю этой одежды на городскихъ 
улидахъ и д'Ьлаетъ ее мало применимою для открытыхъ 
дорогъ.

г) Деревянная мостовая.

5 5 . Укр1шлеше поверхности дорогъ хворостомъ, жердями 
и пластинами. Употреблеше дерева для устройства дорож
ной одежды ведетъ свое начало вероятно съ того же вре
мени, какъ и самая ранняя потребность въ перевозке гру- 
зовъ по дурному грунту,—по топямъ или болотамъ. Застилка 
дорогъ хворостомъ, жердями и пластинами, для укреплешя 
поверхности ихъ, была известна более тысячи летъ назадъ; 
покрьте полотна мостовъ и неболыпихъ участковъ дорогъ 
досками и бревнами вошло въ употреблеше столь же давно. 
Не смотря на это, нетъ основашя думать, чтобы деревян
ная мостовая, въ узкомъ смысле этого слова, употребля
лась раньше настоящаго столеПя; самое раннее применеше 
ея къ общественнымъ дорогамъ было сделано въ Росши. 
Прежде описашя этой мостовой, скажемъ несколько словъ 
объ употребленin хвороста, жердей и пластинъ для укреп
ления поверхности дорогъ.

Хворостяная стилка устраивается изъ хвороста или 
фашинъ, поддерживающихъ хрящъ, песокъ или иной мате- 
piaлъ, который собственно и подвергается непосредствен
ному действии проезда; такой сыпучш матер1алъ является 
необходимой составной частью этой одежды, потому что 
самый хворостъ, по мягкости своей, неудобенъ для проезда и 
не представляетъ достаточнаго сопротивлешя тренш колесъ. 
Хворостяная стилка удобна для укреплешя проезжей ча
сти дорогъ въ грунтахъ, растворяемыхъ водою, каковы —
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мергельный, известковый, глинистый и др. Для устройства ея, 
хворостъ и хрящъ или песокъ располагаются последова
тельными рядами: сначала кладутъ поперегъ дорожнаго по
лотна рядъ двукомельныхъ фашинъ и, перерубивъ ихъ пе
ревязки, разравниваютъ хворостъ въ слой; затемъ, сверхъ 
хвороста насьшаютъ слой хряща или песка; подобное на
несете слоевъ повторяютъ несколько разъ, смотря по сте
пени вязкости и низменности места.

Въ виде примера, можно указать следующш способъ 
устройства хворостяной стилки, оказавшшся дешевымъ и 
довольно удовлетворительнымъ по удобству проезда и ре
монта. На поверхность земли накладываютъ (фиг. 119), по 
ширине въ 2 сажени, слой хвороста изъ хвойнаго или 
лиственнаго леса, толщиною не менее 30 дюймовъ по сре
дине и 20 дюймовъ по краямъ, располагая ветви поперегъ 
дороги; потомъ, по бокамъ этого слоя, отступя отъ него на 1.5 
сажени, копаютъ канавы и вынимаемую землю насыпаютъ на 
хворостъ слоемъ, толщиною въ 12 дюймовъ, съ выпуклостью 
къ средине; наконедъ, насыпанную землю плотно утрамбо- 
вываютъ и покрываютъ ее слоемъ песка, толщиною отъ -1 
до 7 дюймовъ, смотря по вязкости земли.

Жердевой тстилъ устраивается изъ сосновыхъ или ело- 
выхь жердей, длиною въ 2 сажени и толщиною не менее 
2 вершковъ. Сначала но длине дороги (фиг. 120) кладутъ 
и вбиваютъ въ грунтъ В или 4 ряда жердей, въ виде леж
ней; на этихъ лежняхъ настилаютъ жерди поперегъ, ком
лями попеременно въ ту и другую сторону, пригоняя жерди, 
какъ между собою, такъ и къ лежнямъ, помощью неболь
шой притески. Затемъ, для скреплешя жердей, сверхъ на
стилки, по обеимъ краямъ ея, кладутъ прижимы изъ жер
дей; прижимы эти прибиваютъ къ земле кольями съ изог
нутыми головками, располагая колья наклонно по обеимъ сто- 
ронамъ прижимовъ, въ разстоянш полусажени одинъ отъ 
другаго, и делая для нихъ вырубки въ смежныхъ жердяхъ. 
Наконедъ, для облегчешя проезда и сохранешя настила, 
сверхъ жердей насыпаютъ слой глинисто-песчаной земли, 
толщиною въ 3 дюйма. Съ делью увеличешя прочности
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настила, полезно делать прижимы изъ пластинъ, более обез- 
печивающихъ надлежащую связь жердей.

Пластинный настилъ устраивается подобно жердевому. 
Вдоль дороги врываютъ въ грунтъ 4 или 5 рядовъ лежней 
L  изъ четырехвершковыхъ бревенъ и по нимъ насти- 
лаютъ пластины М, длиною обыкновенно отъ 2 до 3 са
жень, изъ шеетивершковыхъ бревенъ. При стилке, пла
стины располагаются поперегъ дороги, горбылемъ къ земле, 
и прирубаются, какъ между собою, такъ и къ лежнямъ. 
Сверхъ пластинной настилки, по обоимъ краямъ ея, кла
дутся прижимы О изъ бревенъ, обтесанныхъ на 3 канта; 
прикрЪплете прижимовъ къ земле или къ лежнямъ произ
водится свайками А или булавами В (фиг. 121), размещен
ными черезъ сажень по длине прижимовъ. Булавы делаютъ 
изъ плотнаго неколющагося дерева, напримеръ изъ бе
резы, съ головками на нижнемъ конце, и продеваютъ ихъ 
въ выдолбленный въ лежняхъ отверстая; затемъ, къ нимъ 
прирубаютъ настилъ и прижимы, сверхъ которыхъ верхше 
концы булавъ расклиниваются. Выло испытано располагать 
пластины наклонно къ оси дороги, но безъ успеха: такое 
расположите, не облегчая проезда, только ускоряло исти- 
раше пластинъ.

Пластинный настилъ удобнее жердеваго для проезда, 
но обходится дороже при постройке. Вообще же, какъ хво
ростяная стилка, такъ и жердевой и пластинной настилы 
не даютъ вполне удовлетворительной и удобной для дви- 
жешя одежды, скоро портятся и въ несколько (3— 5) летъ 
совершенно сгниваютъ. Поэтому примените ихъ не ве
лико и ограничивается теми местностями, которым, при бо- 
лотистомъ грунте, весьма бедны каменными матер1алами и 
богаты лесомъ.

5 6 . Торцовая мостовая; мостовая системы Гурьева, Го
раздо совершеннее описанныхъ видовъ настила — досчатый 
и брусчатый настилы, но применеше ихъ ограничивается 
мостами. Не входя въ подробности устройства этихъ на- 
стиловъ, какъ частей мостовъ, заметимъ только, что на
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стилы эти не долговечны и быстро изнашиваются, потому 
что дерево, положенное волокнами горизонтально, слабо вы- 
держиваетъ действ1е внешнихъ усилы: давлеше и удары, 
действуя на дерево поперегъ волоконъ, легко раздробляютъ 
вещество, связывающее волокна, что даетъ начало полному 
разрушешю дерева; треше же колесъ, при д'Ьйствы вдоль 
волоконъ, легко отделяетъ верхшя волокна отъ остальяыхъ.

Значительно большее сопротивлеше внешнимъ уси
лишь представляетъ дерево въ томъ случае, когда оно рас
положено къ поверхности дороги торцемъ, то есть постав
лено волокнами вертикально. Это свойство дерева послу
жило основатемъ къ устройству деревянной мостовой более 
совершеннаго типа, торцовой мостовой.

Первое печатное упоминание о торцовой мостовой отно
сится къ 1822 году и находится въ книге баварскаго инже
нера Пехмана (Anleitung zum Ban und zur Erhaltung der 
Haupt-und Vicinal -Strassen), въ которой сделана между 
прочимъ следующая заметка: „Особой рекомендацы заслу
живаем для мостовъ мостовая изъ деревянныхъ кубиковъ, 
поставленныхъ торцемъ. Такъ какъ деревянные кубики 
можно нарезать изъ короткихъ концовъ, остающихся безъ 
пользы въ болыпомъ количестве при возведены деревян
ныхъ построекъ, то устройство такой мостовой обходится 
недорого. Многодетны опытъ на несколькихъ мостахъ въ 
Ваварш доказываетъ долговечность и прочность такой мо
стовой, какъ относительно разругаительнаго дейсгая эки
пажей, которому она противостоим дольше, чемъ каменная 
мостовая, отягчающая сильнее мосты, такъ и относительно 
гшешя“.

По этой замЬтке и некоторымъ другимъ указатямъ 
можно думать, что' первыя попытки устройства торцовой 
мостовой были сделаны въ начале XIX столеНя въ Гер
маны и Австры, но до двадцатыхъ годовъ попытки эти 
ограничивались незначительными размерами, замощетемъ 
торцами полотна мостовъ, проездовъ и проходовъ. Первое 
применеше этой мостовой къ замощетю улицъ было сде
лано въ начале двадцатыхъ годовъ въ Россы, въ С-.-Пе-

10
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тербург'Ь; но предтоженш академика Гурьева, торцовой мо
стовой замощены были сначала два участка на Большой 
Морской и Миллшнной улицахъ, а зат'Ьмъ, черезъ 6 — 7 
.тЬтъ, часть Невскаго проспекта и Петергофской дороги. 
Впосл'Ьдствш эта мостовая была испытана въ Лондон-!;. 
ВЪн-!  и НыоПорк-!.

Въ нервоначальномъ вид-!; мостовая системы Гурьева 
устраивалась сл'йдующимъ образомъ (фиг. 122). На хорошо 
уплотненное основаше изъ грав!я или щебня, покрытое 
слоемъ песка, въ 2 — 3 дюйма толщиною, укладывались 
одна возл-! другой призматичесшя колодки, шашки или 
торцы (фиг. 123), высотою 7 дюймовъ и въ поперечник!’» 
10 дюймовъ. Колодки эти соединялись вмЪст-! посредством!» 
деревянныхъ штырей Л, около 4 дюймовъ длиною, закола- 
чиваемыхъ въ одно-дюймовыя дыры, высверленныя въ двухъ 
иротивоположныхъ граняхъ каждой колодки, на половин! 
ея высоты. По об’Ьимъ сторонамъ улицы узшя полосы за
мащивались булыжною мостовою, а въ промежутка между 
ними настилалась деревянная мостовая изъ колодокъ, сое
динявшихся изложеннымъ способомъ. Поверхность мостовой 
осмаливалась затЬмъ нагретой смесью изъ жидкой и густой 
смолы, поровну, причемъ мазилкой проводили по швамъ 
колодокъ, для закрыпя вс!»хъ щелей, черезъ которыя вода 
могла бы проникнуть между торцами. Наконецъ, тотчасъ 
же за осмолкой поверхность мостовой посыпалась пескомъ 
въ такомъ количеств-!, сколько его могла забрать въ себя 
смола. Колодки получались распилкой шестивершковыхъ 
бревенъ на части, поперекъ длины, посредствомъ обыкно- 
венныхъ или же двойныхъ круглыхъ пилъ, и обтесывались 
зат'Ьмъ въ шестигранныя призмы, въ ручную топорами или 
на машинахъ особыми стальными резцами. Для наметки 
граней при ручной обтеск-!  употреблялся иногда железный 
шестигрстнит (фиг. 124); шесгигранникъ этотъ пристав
ляли къ отпиленному куску бревна и ударами загоняли 
лезвгя его въ дерево, причемъ на куск-! обозначались на
чальный направлетя граней.

Были попытки заменить шестигранную форму коло-



докъ восьмигранной, криволинейной и кубической, но по
пытки эти не имели успеха. Восьмигранная форма колодокъ 
(фиг. 125) требуетъ дополнительныхъ четырегранныхъ тор- 
девъ К , которые, вследств1е меньшихъ размеровъ, изнаши
ваются скорее восьмигранныхъ и ускоряютъ разстройство мо
стовой; криволинейная форма колодокъ (фиг. 126) иред- 
ставляетъ больше трудностей при изготовлены и притеске 
тордевъ, ч'Ьмъ призматическая; при кубической же форм!} 
на изготовлеше колодокъ идетъ больше маггер1ала, чемъ при 
шестигранной.

Впоследствш въ описанной мостовой было сделано 
улучшеше измИшешемъ устройства основашя. Для пре
дупреждена неравномерной осадки, мостовую начали стлать 
по осмоленному настилу изъ досокъ А (фиг. 127), поло- 
женныхъ вдоль дороги, съ промежутками въ четверть дюйма, 
на поперечные лежни В. При этомъ лежни располагаются на 
разстоянш иолсажени одинъ отъ другаго и утапливаются въ 
землю, а грунтъ между ними плотно трамбуется и обделы
вается небольшой выпуклостью, во избежите прогиба досокъ.

Деревянная мостовая системы Гурьева, въ последнемъ 
виде, применяется къ замощенш улицъ въ С.-Петербурге 
до сихъ поръ безъ всякихъ изменены. Стоимость устрой
ства вновь такой мостовой съ досчатымъ настиломъ еостав- 
ляетъ въ настоящее время 16 р. 80 к. за кв. сажень, стои
мость переделки ея, съ досчатымъ настиломъ—18 р. 66 к., безъ 
настила—9 р. 64 к. за кв. сажень. Для замощешя квад
ратной сажени улиды потребно 100 торцевъ изъ шести- 
вершковыхъ бревенъ; на осмолку квадратной сажени выхо
дить % пуда смолы, а на обсыпку того же пространства 
пескомъ 7 40о куб. сажени песка.

Эта мостовая крайне недолговечна: въ местахъ очень 
сильнаго проезда въ Петербурге она держится не более 2 
летъ; на улицахъ же съ среднимъ движетемъ—около 4 легь. 
Вследств1е этого, перемощете улицъ, покрытыхъ такой мо
стовой, приходится производить очень часто, что вызываетъ 
болыше расходы и затрудняетъ проездъ. Однако, не смотря 
на недолговечность и дороговизну въ общемъ мостовой си
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стемы Гурьева, городъ до сихъ поръ съ замЪчательнымъ 
упрямствомъ держится этой системы, не вводя въ нее ника- 
кихъ измЬненш и не дгЬлая никакихъ попытокъ ко введенш 
торцовой мостовой другихъ системъ, во многихъ отношешяхъ 
бол'Ье совершенныхъ и бол'Ье выгодныхъ.

57. Торцовая мостовая въ Англш. Въ Англш первыя по
пытки устройства деревянной мостовой начались въ 1825 г., 
но долгое время ограничивались незначительными размерами 
и не им4ли ycnixa. Истор1я этой мостовой выражается въ 
цЪломъ ряд4 привиллегш, взятыхъ на особым конструкцш ея, 
причемъ перепробованы были всевозможныя, прямыя, кривыя, 
косоугольная и зубчатая формы колодокъ, но ни одна изъ 
этихъ конструкций не сохранилась до настоящаго времени.

Первые изобретатели составляли мостовую изъ торцевъ, 
иоддержанныхъ чугунными кбробками; потомъ, когда система 
Гурьева, по описашямъ путешественниковъ, стала известною 
въ Англш, началось подражаше этой системе. Въ 1839 г. 
Робертомъ Карей (Robert Carey) взята была привиллепя 
на устройство деревянной мостовой изъ колодокъ (фиг. 128), 
имевпшхъ форму двухъ сложенныхъ основашями четырех- 
гранныхъ ус'Ьченньтхъ пирамидъ, и притомъ двоякаго рода, 
однЬ—съ расширетемъ, а друпя —съ съужешемъ къ сре
дине, такъ что колодки входили одна въ другую, взаимно 
подпираясь и удерживаясь. Съ этого времени большая часть 
послЪдующихъ изобр’Ьтенш была проникнута той ложной 
идеей, что для прочности мостовой весьма существенно, чтобъ 
торцы были крепко соединены между собою врубками; сред
ства и формы, предлагавппяся для достижешя этого свой
ства, были очень разнообразны и многочисленны.

Въ 1842 году Осборпъ Рейнольдсъ (Osborne Reynolds) 
ввелъ впервые деревянный колодки параллелепипедальной 
формы, считающейся въ настоящее время наивыгоднейшею. 
Дальн'Ьйшгя улучшентя были сделаны въ 1871 г. обществомъ 
Improved Wood Pavement Company; загЬмъ, весьма суще
ственное усовершенствовате мостовой относится къ 1874 г., 
когда введено было употреблете бетона на основаше.
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Пзъ старыхъ системъ торцовой мостовой достаточно 
описать здйсь лишь систему Копланда (Copland). Мосто
вая этой системы (фиг. 129) составляется изъ паралле- 
лепипедальныхъ колодокъ, расположенныхъ поперечными 
рядами на тонкомъ слой асфальта, который поддерживается 
слоемъ бетона, въ 12 дюймовъ толщиною; колодки отдйль- 
ныхъ рядовъ соединены между собою нагелями; нижняя 
часть швовъ между торцами заполнена асфальтомъ, а верх
няя—пескомъ. Эта мостовая была применена въ Лондонй 
и Гамбург!;.

Въ новейшее время въ англшскихъ городахъ вошло 
въ употреблете болйе простое устройство торцовой мос
товой, устраняющее неудобства прежнихъ системъ. Мосто
вая применена въ большихъ размйрахъ особенно тамъ, гдй 
преобладаете сильный пройздъ въ легкихъ экипажахъ и 
желательно устранен1е шума отъ пройзда.

Колодки вырйзываются изъ простаго или пропитаннаго 
креозотомъ лйса и имйютъ отъ 3 до 4 дюймовъ ширины, 
отъ 6 до 7 дюймовъ высоты и отъ 8 до 12 дюймовъ длины. 
Матер1аломъ для колодокъ служите почти исключительно 
красная шведская елц она мягче другихъ породъ дерева, 
но обладаете весьма важнымъ для дорожной одежды ка- 
чествомъ—однородностью. Твердый породы дерева, каковы— 
дубъ и букъ, теперь совершенно оставлены, потому что они 
доставляютъ матер1алъ неоднородный и отъ пройзда дй- 
лающшся весьма гладкимъ. Въ послйднее время начинаютъ 
входить въ употреблеше и имйютъ успйхъ американсшя 
породы дерева—pinus mitis и pinns rigida.

Колодки располагаются почти исключительно рядами, 
нормальными къ оси улицы; стыковымъ швамъ между отдйль- 
ными торцами и швамъ между рядами даютъ толщину отъ 
'А до 72 дюйма, смотря по роду заполнешя ихъ. Швы запол
няются или толемъ при толщинй въ ’А дюйма, или асфальтовой 
смолой при толщинй отъ ли дюйма, или наконецъ цемент- 
нымъ растворомъ при толщинй отъ 2/5 до ’А дюйма. Нерйдко 
также нижняя часть швовъ заливается асфальтовой мас
тикой, а верхняя—растворомъ, но употреблявшаяся раньше
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закладка швовъ деревянными пластинками совершенно остав
лена. Вообще для заполнешя швовъ берутъ такой мате- 
р1алъ, который былъ бы немного сжимаемъ и, вместе с ъ  

т'Ьмъ, непроницаемъ для воды, чтобы заделка швовъ, съ одной 
стороны, допускала разбухаше тордевъ безъ выпучивашя 
мостовой, а съ другой, препятствовала проникании дожде
вой воды подъ торды. Изъ указанныхъ способовъ запол
нешя швовъ ни одинъ не выказалъ существенныхъ преи- 
мущесгвъ передъ другими.

Основаше торцовой мостовой образуется, подобно осно
вание асфальтовой одежды, слоемъ бетона, отъ 6 до 10 
дюймовъ толщиною, смотря по твердости грунта, а поверх
ность основашя выравнивается по надлежащей выпуклости 
дороги тонкой цементной смазкой или слоемъ песка въ 2 
дюйма. Кроме образовашя твердаго основашя для мосто
вой, бетонный слой имеетъ еще назпачеше мешать подня- 
Tiio грунтовой воды вверхъ, такъ какъ отъ устранешя 
воды существенно зависитъ долговечность мостовой, въ осо
бенности, если пропитывашемъ дерева и заполнешемъ швовъ 
мостовая защищена и отъ проникашя воды сверху.

На Оксфордской улице въ Лондоне устроена въ 1878 г. 
торцовая мостовая, изображенная въ поперечномъ и про- 
дольномъ разрезахъ на фигуре 130; швы заполнены цемент- 
нымъ растворомъ. Торцовая мостовая, устроенная въ томъ 
же году въ Бирмингаме, представлена на фигуре 131; въ 
ней стыковые и поперечные швы заполнены гидравличес- 
кимъ растворомъ, а бетонное основаше покрыто слоемъ 
песка. Эта мостовая устроена взаменъ торцовой-же мосто
вой на основанш изъ двойнаго досчатаго настила, которая 
худо держалась.

5 8 . Торцовая мостовая въ Америке. Въ Северной Аме
рике первые опыты устройства торцовой мостовой были 
сделаны несколько позже, чемъ въ Англш. Тамъ услов1я 
для устройства такой мостовой представлялись, подобно тому, 
какъ и въ Россш, весьма благопргятными, потому что де
рево можно достать легко, въ болыномъ количестве и хоро-
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гпаго качества. Но и въ Америке, какъ въ Англш, сначала 
не получали хорошихъ результатовъ, и лишь мало-по-малу, 
когда узнали недостатки и неудобства отд'Ьльныхъ системъ 
устройства и нашли средства ихъ устранять приагЬнешемъ 
более це.тесообразныхъ конструкцш, дело пошло лучше. 
Теперь деревянная мостовая употребляется тамъ въ широ- 
кихъ разм!рахъ, ею замощены целыя части городовъ и даже 
целые города, напримТръ Чикаго.

На фигурахъ 132 и 133 изображены две системы де
ревянной мостовой, примененный въ Америк!. Въ этихъ 
системахъ колодки укладываются на слой песка, въ б дюй- 
мовъ толщиною, тщательно укатанный и выравненный по 
шаблону. Въ первой системе скреплеше колодокъ делается 
посредствомъ дощечекъ, въ 1 дюймъ толщины и одинаковой 
съ торцами высоты; во второй системе соединеше колодокъ 
достигается при помощи самой формы ихъ. Въ обоихъ елу- 
чаяхъ колодки пропитываются передъ стилкой горячей смо
лой и укладываются рядами, нормально къ оси улицы и въ 
перевязку, а швы заливаются смесью изъ мелкаго хряща и 
каменноугольной смолы. Иногда колодки располагаются на 
досчатомъ настил ! (фиг. 134) и ряды ихъ отделяются одинъ 
отъ другаго планками, изогнутыми но выпуклости попереч- 
наго профиля улицы и прикрепленными къ торцамъ гвоз
дями; планки занимаютъ при этомъ только нижнюю часть 
швовъ, верхняя же часть последнихъ заливается смесью 
изъ хряща и смолы.

Въ Чикаго деревянная мостовая устроена следующимъ 
образомъ. На тщательно уплотненное земляное полотно на
сыпается и утрамбовывается двухдюймовый слой песка или 
хряща; на последнш укладывается основаше изъ двухдюй- 
мовыхъ еловыхъ досокъ, настланныхъ вдоль улицы и под- 
держанныхъ по концамъ и средине другими поперечными 
досками; все эти доски осмаливаются съ об!ихъ сторонъ. 
Колодки, размерами 4 X 6 x 8  дюймовъ, грубо вытесанныя 
изъ кедроваго дерева, укладываются рядами на досчатомъ 
настиле, а швы между ними, толщиною около 1 дюйма, за
полняются хрящомъ. Затемъ, мостовая утрамбовывается,
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швы вновь заполняются хрящомъ и заливаются разогретой 
асфальтовой смолой. Наконецъ, поверхность мостовой поли
вается асфальтовой смолой и посыпается хрящомъ.

5 9 . Устройство торцовой мостовой новейшаго типа въ 
Лондон^ и Париже. Въ последнее время въ Лондоне и Па
риже торцовая мостовая считается наилучшимъ видомъ до
рожной одежды для центральныхъ улицъ, причемъ устраи
вается следующимъ образомъ:

На земляномъ полотне (фиг. 136) настилается слой 
бетона, толщиною отъ 6 до 8 дюймовъ, составленнаго изъ 
1 части портландскаго цемента на 7 частей смеси изъ Vs 
песка и 2/3 хряща; бетонъ разстилаютъ въ мягкомъ состоя- 
нш и уплотняютъ трамбовками до техъ поръ, пока на по
верхности его не покажется жидкш растворъ, после чего 
поверхность слоя покрывается смазкой изъ цементнаго рас
твора, которую выравниваютъ но заданному профилю улицы. 
Съ этой целью профиль обозначается забитыми на неко- 
торомъ разстоянш одинъ отъ другаго кольями, къ которымъ 
прибиваютъ гибшя дощечки, служашдя правилками; передви
гая линейку по двумъ последовательнымъ правилкамъ, вы
равниваютъ поверхность раствора точно по профилю. Че- 
резъ 4 или 5 дней после устройства основашя, когда бетонъ 
успеетъ окрепнуть, на немъ стелютъ мостовую.

Колодки имеютъ форму равныхъ прямыхъ паралелле- 
пипедовъ, размерами 3 X 6 x 9  дюймовъ, и получаются рас
пилкой самыхъ лучшихъ досокъ красной шведской ели. 
Доски, толщиною 3 дюйма и шириною 9 дюймовъ, выпили
ваются изъ бревенъ, свеже срубленныхъ и высшаго до
стоинства; при npieMKe досокъ, бракуютъ сначала все шту
ки, имеюпця гниль, трещины и друпе пороки, затемъ нроиз- 
водятъ окончательный пр1емъ съ меньшей тщательностью; 
после распилки досокъ на бруски, высотою 6 дюймовъ, 
исключаютъ изъ числа годнаго матер1ала все колодки съ 
сучьями. Предъ употреблешемъ въ дело, колодки погру
жаются на 5 минутъ въ расплавленную смесь битума, 
креозота и глинистаго мела.
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Колодки укладываютъ на основан!е рядами, нормаль
ными къ оси улицы и отделенными одинъ отъ другаго 
швами, которыми придаютъ однообразную толщину въ 0,4 
дюйма, носредствомъ планокъ А (фиг. 135), номещаемыхъ 
временно между рядами. По укладке всЬхъ колодокъ, вы- 
нимаютъ планки и наливаютъ на поверхность мостовой из
вестное количество расплавленнаго битума, который сте- 
каетъ въ швы и заиолняетъ ихъ на высоту около 1,5 дюйма 
(фиг. 136); отвердевая въ швахъ, битумъ сплачиваетъ торцы 
въ одну непроницаемую кору. Наконецъ, заполняютъ осталь
ную часть швовъ жидкими цементными растворомъ, наливая 
его на поверхность мостовой и запуская въ швы помощью 
метели. Окончивъ мощете, носыпаютъ мостовую мелкими, 
острыми грав1емъ, который вдавливаясь въ дерево, укрЬп- 
ляетъ поверхность мостовой и делаетъ ее нескользкою; по
сыпку эту приходится производить по несколько' рази въ 
годи.

Продольные швы, стыковые между отдельными торцами 
въ ряду, располагаютъ въ перевязку и делаютъ ихъ воз
можно тоньше, обыкновенно не толще 7ю дюйма. Для достав- 
лешя же торцами возможности раздаваться при разбуханш, 
окаймляютъ мостовую двумя или тремя рядами колодокъ В, 
уложенныхъ длиною но направлешю оси улицы, и швамъ 
между этими рядами даютъ толщину отъ 1 до 1,5 дюйма, 
съ заполнетемъ ихъ пескомъ.

6 0 . Свойства торцовой мостовой. Торцовая мостовая обла
даете достоинствами, весьма важными для болынихъ горо- 
довъ: она почти совершенно устраняете уличный шуми и 
сотрясентя отъ проезда и не даетъ ни пыли, ни грязи; она 
не требуете, строго говоря, никакихъ исправлешй; очистка 
ея легче и дешевле очистки каменной мостовой и особенно 
щебеночной одежды; при ней водостоки не заполняются 
массой песка; наконецъ, она представляете малое сопро- 
тивлеше тяге.

Къ недостатками деревянной мостовой обыкновенно 
относятъ следующее:
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1) въ случай пожаровъ, она можетъ загораться и слу
жить удобеымъ материалом! для распространена огня, чему 
бывали примеры въ Америке, гдН на улицахъ некоторых! 
городовъ не только проезжая часть, но и тротуары покрыты 
деревомъ;

2) напитываясь водою съ органическими веществами, 
она производить впосл'Ьдствш зловонны я и нездоровыя 
иснарешя;

3) пыль, образующаяся при истиранш этой мостовой, 
имеете видъ мелкихъ иголъ, которыя, летая въ воздухе, 
могутъ утомлять и ранить глаза, какъ это было замечено 
въ Америке; и

4) гладкая поверхность мостовой делается скользкою 
при смачиванш и гололедице.

Однако, при практикуемьтхъ теперь споеобахъ устрой
ства торцовой мостовой и въ обыкновенныхъ случаяхъ ея 
нримЪнешя, перечисленныя свойства нельзя считать недо
статками. Горючесть матер1ала мостовой едва-ли можетъ 
представлять какую либо опасность въ случае пожаровъ, 
при обильной поливк'Ь главныхъ городскихъ улицъ и при 
огромныхъ средствахъ тушешя пожаровъ въ болынихъ го- 
родахъ. Вредное дгЬйств1е древесной пыли совершенно уни
чтожается тщательной очисткой и частой поливкой улицъ 
въ жаркое летнее время. Скользкость поверхности деревян
ной мостовой легко устранить разсыпкой по ней отъ вре
мени до времени неболынаго количества мелкаго rpaBia, 
который вдавливаясь въ дерево, сообщаете ему достаточную 
шероховатость. Напитываше мостовой органическими веще
ствами, въ новГйшихъ системахъ устройства ея, въ значи
тельной мЪрЬ отстраняется пронитывашемъ торцевъ крео- 
зотомъ, или погружешемъ ихъ на некоторое время въ на
гретую смесь смолы съ креозотомъ, и заливкой швовъ биту- 
момъ и цементомъ.

Единственный важный недостатокъ деревянной мосто
вой — недолговечность, вследств1е которой она требуете че- 
резъ коро'пае перюды времени полнаго возобновлена, не 
только дорогаго, но и стеснительнаго для движешя. Выше
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было уже упомянуто, что мосгоную системы Гурьева при
ходится возобновлять черезъ промежутки времени не более 
2 — 4 л4тъ; въ Петербурге местами она возобновляется 
даже ежегодно. Торцовая мостовая новейшей системы дер
жится гораздо лучше, но все-же не такъ долго, какъ хоро
шая каменная тесанная мостовая. Замечено, что на улицахъ 
съ весьма болынимъ движешемъ изнапшваше торцовой мо
стовой новейшей системы, съ поверхности, составляетъ еже
годно отъ 0,4 до 0,8 дюйма и что мостовую приходится ме
нять при потере ею отъ 2 до 3 дюймовъ толщины. Сообразно 
съ отимъ, продолжительность службы мостовой на весьма 
оживленныхъ улицахъ достигаете четырехъ или пяти лета; 
на улицахъ же съ средней деятельностью проезда она дер
жится отъ семи до десяти лета.

Деревянная мостовая допускаете, вс.тЬдств1е своей глад
кой поверхности, незначительную выпуклость, принимаемую 
обыкновенно около 7во—1/ю, въ отношенш продольнаго уклона 
применеше ея можете заходить почти такъ же далеко, какъ 
и каменной мостовой. По мощенной деревомъ улице у Ludgate 
Hill въ Лондоне, при уклоне въ 0,04, проЬздъ совершается 
безъ всякаго затруднешя. Въ Бирмингаме деревянная мо
стовая на улице Great Charles Street имеете, на короткомъ 
участке уклонъ въ 0,08.

д) Чугунная мостовая.

6 1 . Общее устройство, свойства п некоторые типы чу
гунной мостовой. Чугунная мостовая обыкновенно устраи
вается изъ чугунныхъ плита или шашекъ, расположенныхъ 
на основаши изъ слоя щебня, хряща или бетона. Слой 
щебня или хряща, служащш основашемъ мостовой, вырав
нивается по горизонтальной плоскости и уплотняется укат
кой или трамбовашемъ; при употребленш же бетона осно- 
ваше устраивается такъ же, какъ для каменной мостовой. 
Чугунныя части накладываются на поверхность основашя 
и соединяются между собою закраинами или выступами;
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если онЬ им'котъ видъ плитъ, то ихъ кладутъ непрерыв
ными рядами съ перевязкой швовъ; если же имъ придана 
форма шашекъ, то ихъ стелютъ подобно шестиграннымъ 
колодкамъ торцовой мостовой. Углублешя или впадины въ 
чугунныхъ частяхъ мостовой заполняются хрящомъ.

Чугунная мостовая распространена далеко не такъ, 
какъ друпе виды дорожной одежды; примените ея огра
ничивается отдельными участками или улицами въ нЬкото- 
рыхъ городахъ и им'Ьетъ значеше скорее опытовъ, чемъ 
принятаго способа мощешя. Какъ выяснилось изъ этихъ 
опытовъ, удобства чугунной мостовой заключаются въ дол
говечности ея и въ безопасности для проезда, завися
щей отъ шероховатаго вида поверхности мостовой; къ не- 
достаткамъ же этой мостовой следуетъ отнести дороговизну 
ея устройства и способность производить нездоровыя испа- 
решя, происходящая отъ скоплешя въ мостовой органиче- 
скихъ веществъ* уличной грязи.

Чугунная мостовая Уайнса (фиг. 137) была испытана 
сначала въ НьюЧорке, а затемъ на Архангелогородекомъ 
jnocce въ Петербурге. Она состояла изъ чугунныхъ квад- 
ратныхъ плитъ въ 42 дюйма въ стороне, отлитыхъ толщи
ною въ 1 дюймъ и имевшихъ на поверхности выступы около 
2 дюймовъ высотою. Выступы шли въ шахматномъ порядке 
и отделялись одинъ отъ другаго впадинами, около 1 дюйма 
шириною. Плиты были расположены на слое песка въ 12 
дюймовъ и соединялись закраинами. Впадины были запол
нены щебнемъ, а поверхность засыпана пескомъ. Опытный 
участокъ мостовой въ Петербурге прослужилъ 10 летъ безъ 
исправлены и затемъ разобранъ при перестройке шоссе, при- 
чемъ плиты оказались не только неповрежденными, но даже 
сохранившими совершенно гладкую поверхность.

Ячеистая чугунная мостовая (фиг. 138 и 139) приме
нена въ Варшаве, где ею покрыто несколько улицъ и по
лотно Александровекаго моста черезъ р. Вислу. Она устроена 
изъ ячеистыхъ плитъ, расположенныхъ на плотно укатан- 
номъ хрящевомъ основаны и соединенныхъ одна съ другою 
помощью зубцовъ; ячеи плитъ заполнены хрящомъ, а поверх
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ность мостовой засыпана пескомъ. На фигурЬ 138 изобра
жена въ план!! и въ двухъ разрЬзахъ часть плиты и пока
зано устройство основашя; на фигур'Ь 139 представлено рас- 
положеше нлитъ въ мостовой.

Мостовая американца Кнаппа состоитъ изъ чугунныхъ 
бездонныхъ шашекъ (фиг. 140), раздЬленныхъ перегород
ками на части, размЬромъ менышя копыта лошади. Шашки 
укладываются (фиг. 141) на осяованш изъ бетона и соеди
няются между собою выступами и впадинами, а промежутки 
между ними и внутри ихъ засыпаются щебнемъ; послЬдтй 
насыпается также сверхъ мостовой и укатывается кат- 
комъ. Поверхность этой мостовой по виду похожа на 
поверхность щебеночной одежды, но не изнашивается за
метно даже при самомъ сильномъ проЬздЬ. Мостовая эта 
применена въ Ныо-1оркЬ, БостонЬ и ЛондонЬ; въ Петер- 
бургЬ ею замощены части Миллюнной улицы и Дворцовой 
Набережной у Мраморнаго дворца.

е) Улучшеше грунтовыхъ дорогъ,

6 2 . Состойте обыкновенныхъ дорогъ въ Россш. Лишь 
незначительная часть русскихъ обыкновенныхъ дорогъ по
крыта твердою одеждою описанныхъ выше видовъ. Если 
исключить шоссе и мостовыя, принадлежащая казнЬ, горо- 
дамъ, земствамъ, мЬстнымъ учреждешямъ и обществамъ и 
составляющая въ общемъ не болЬе 25.000 верстъ, то всЬ 
остальныя руссшя дороги, протяжешемъ въ нЬсколько сотъ 
тысячъ верстъ, представляются путями безъ искусственнаго 
укрЬплешя поверхности, или грунтовыми дорогами.

Состоите этихъ дорогъ вообще неудовлетворительно; 
за небольшими исключешями, онЬ бываютъ возможны для 
нроЬзда лишь въ сухое лЬтнее время и, съ болЬе или менЬе 
продолжительными промежутками, зимою. Весною, осенью и 
лЬтомъ, во время продолжительныхъ дождей, эти дороги 
скоро разрыхляются и покрываются массой колей и выбоинъ, 
вслЬдств1е чего сообицеше по нимъ дЪлается крайне затруд-
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нительнымъ или совершенно невозможными зимою движете 
по санному пути по временамъ прекращается снежными за
носами и становится весьма неудобнымъ при продолжитель- 
ныхъ оттепеляхъ.

Неудовлетворительное состояше грунтовыхъ дорогъ про
исходить отъ трехъ причины во-первыхъ, отъ отсутсгая на 
нихъ укреплешя проезжей части, во-вторыхъ, отъ непра- 
вильнаго общаго устройства этихъ дорогъ и, въ-третьихъ, 
отъ безпорядочнаго содержашя ихъ.

Первая причина не можетъ быть устранена въ полной 
мере, вследсчтае особенныхъ местныхъ условш края. Про- 
ст'Мппе виды дорожной одежды, щебеночная одежда и гру
бая каменная мостовая, стоять дорого, такъ что шоссиро- 
ваше или мощеше грунтовыхъ дорогъ, при огромномъ про- 
тяженш ихъ и слабой населенности Росши, является поло
жительно непосильнымъ бременемъ для населешя. Приме- 
нен1е подобной меры теми более неисполнимо, что боль
шая часть грунтовыхъ дорогъ, проходить по местностями, 
где каменный матер!алъ встречается редко или его вовсе 
нетъ. При такихъ местныхъ услов!яхъ приходится прибе
гать къ другимъ способами укреплешя поверхности дорогъ, 
пользуясь имеющимися въ распоряженш матергалами. Эти 
способы, указываемые въ следующей ниже статье, хотя и 
не устраняюсь совершенно первой причины неудовлетвори
тельности дорогъ, но все-же въ значительной мере улучша
юсь состояше ихъ.

Неправильности въ общемъ устройстве грунтовыхъ до
рогъ можно устранить безъ особыхъ затруднены и безъ боль- 
шихъ затрать по правилами, излагаемыми въ этой книге и 
общими для всехъ обыкновенныхъ дорогъ. Согласно съ этими 
правилами, необходимо прокопать по сторонами дорогъ бо- 
ковыя и отводныя канавы и выправить дорожное полотно 
такъ, чтобы оно не имело ни напрасныхъ извилинъ, ни очень 
крутыхъ уклоновъ, и было достаточно возвышено въ сырыхъ 
местахъ. При этомъ следуетъ заметить, что грунтовыми до
рогами полезно давать ширину, более определяемой усло- 
В1емъ свободнаго разъезда экипажей, чтобы, при порче не-
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покрытаго твердой одеждой полотна на одной полос'Ь про
езда, движете могло направляться но другой полосЬ. Суще- 
ствуюшдя грунтовыя дороги имЬютъ весьма разнообразную 
ширину; нередко ширина ихъ достигаетъ 30 сажень. Та
кая ширина собственно для проезда представляется излиш
нею и потому при улучшенш дорогъ, чтобы облегчить со
держите ихъ въ исправности, ширину проЬзжей полосы 
уменынаютъ, не доводя однако ее до того предала, кото
рый считается достаточнымъ для дорогъ, покрытыхъ твердою 
одеждою.

Для приведетя въ порядокъ содержашя грунтовыхъ 
дорогъ необходимы постоянный надзоръ за дорогами и по- 
буждеше къ тому, чтобы на нихъ, по временамъ, но довольно 
часто, производились работы для поддержан!я приданнаго 
дорогамъ общаго устройства и для исправлетя поверхности 
ихъ; последнее достигается тЬми же средствами, какъ и 
первоначальное укр’Ьплеше дорожнаго полотна. Содержаше 
зимняго пути на грунтовыхъ дорогахъ производится тЬмъ 
же способомъ, какъ и на шоссе, и будетъ описано особо, 
въ отдЬлЬ о ремонтЬ дорогъ.

6 3 . УкрЬплсше поверхности грунтовыхъ дорогъ. Такъ 
какъ грунтовыя дороги проводятся обыкновенно въ случа- 
яхъ недостатка средствъ на устройство щебеночной одежды 
или каменной мостовой, то укр’Ьплеше поверхности ихъ огра
ничивается употреблетемъ матер1аловъ, имЬющихся вблизи 
дорогъ и не требующихъ ни трудной добывки, ни дорогой 
подвозки. Употреблеше того или другаго матер!ала обуслов
ливается родомъ грунта дорожнаго полотна.

Если дорога проходить по чисто-песчаному грунту, то 
поверхность ея никогда не бываетъ ни грязною, ни ями
стою. ПроЬздъ но песчаному полотну покоенъ, но встрЬча- 
етъ большое затруднеше въ рыхлости песка: вслЬдств1е 
отсутств1я связи между частицами, особенно въ сухое время, 
иесокъ легко уступаетъ давление колесъ и копытъ лошадей, 
такъ что большая часть силы тяги поглощается выдавли
вая 1емъ грунта и трешемъ колесъ въ немъ.
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Для укреплешя поверхности песчанаго полотна при
нимаются меры, доставляюпдя частицамъ песка некоторую 
связь или лишаюшдя слой песка подвижности. Иногда по
верхность дороги покрываютъ слоемъ растительной земли 
или глины, въ 3 или 4 дюйма толщиною, и плотно укола- 
чиваютъ этотъ слой трамбовками или укатываютъ его де- 
ревяннымъ каткомъ. Но мера эта обыкновенно приносить 
мало пользы даже при плотномъ песке; при рыхломъ же, 
сыпучемъ песке она нисколько не улучшаетъ дороги: тон- 
кш слой земли или глины скоро смешивается съ пескомъ и 
тонетъ въ немъ безъ следа, Гораздо более достигаетъ цели 
укреплеше поверхности песчанаго полотна землянымъ бе- 
топомъ и верескомъ.

Земляной бетонъ составляется изъ двухъ частей rpaBia 
или хряща и изъ одной части растительной земли. Смесь 
эту разсыпаютъ слоемъ, не менее 6 дюймовъ толщиною, по 
спланированной поверхности дороги, разравниваютъ ее и 
плотно утрамбовываюгъ или укатываютъ. Этотъ способъ 
прим4нимъ только въ случаяхъ, когда вблизи дороги имеется 
въ достаточномъ количестве гравш и растительная земля, 
что бываетъ довольно редко.

Чаще прибегаютъ къ укрепленш песчаной дороги ве
рескомъ, растущимъ обыкновенно въ изобилш въ местно- 
стяхъ съ грунтомъ изъ чистаго песка. Стебель этого ра- 
creHifl очень твердъ, имеетъ видъ корня и достигаетъ длины 
0,7 сажени. Верескъ весьма медленно сгниваетъ, оказываетъ 
большое сопротивлете разрыву и третю и потому очень при- 
годенъ для покрытая проезжей полосы песчанаго полотна. 
Укреплеше поверхности дороги верескомъ производится 
следующимъ образомъ: въ дорожномъ полотне вырываютъ 
продольный ящикъ или ложе (фиг. 142), глубиною въ 8 дюй
мовъ и на ширину проезжей полосы, которую принимаютъ 
въ этомъ случае около 2,Ъ саженъ; въ это ложе настила- 
ютъ на толщину около 5 дюймовъ пластъ вереска, распо
лагая стебли его поперекъ дороги; затемъ, пластъ этотъ 
уминается ногами и засыпается на толщину въ 3 дюйма 
пескомъ, полученнымъ при прорытш ложа, или еще лучше
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песчано-глинистымъ грунтомъ; наконецъ, проезжую полосу 
утрамбовываютъ пли укатываютъ въ сырую погоду и от
крывают^ дорогу для проезда осенью, когда нйтъ недо
статка во влаге, способствующей окончательному уплотне- 
н!ю настилки. Съ открытчемъ езды, насыпанный сверхъ ве
реска слой песка делается тоньше, всл'Ьдс'те заполнешя 
нмъ промежутковъ между стеблями вереска, а вместе съ 
тЪмъ и самый пластъ вереска осаживается; поэтому впо- 
следствш снова носыпаютъ проезжую полосу пескомъ или 
песчано-глинистымъ грунтомъ. Такой способъ укрепления по
верхности песчаныхъ дорогъ употребляется съ усп'Ьхомъ въ 
Лифляндш. Въ случай, если вереска вблизи дороги нетъ, 
вместо него употребляютъ, хотя и съ меныпимъ успехомъ, 
хвойпыя лапки, то есть молодыя ветки ели или сосны.

Если дорога проходитъ по глинистому грунту, то въ 
мокрое время полотно ел размягчается, такъ что въ немъ 
вязнутъ колеса экипажей и ноги лошадей, а въ сухое время 
все неровности, сд'Ьланныя въ размягченномъ полотна, силь
но затвердеваютъ и лишь съ трудомъ сравниваются подъ 
д'Ьйст'в1емъ проезда. Вс*ледств1е сильнаго прилипашя глины 
кт> вязнущимъ въ ней колесамъ, пршбздъ по глинистому по
лотну въ мокрое время почти невозможенъ; въ сухое же 
время движете по такому полотну съ сильно затвердев
шими неровностями неудобно и весьма безпокойно. Эти 
особенности глинистой дороги проявляются т^мъ сильнее, 
чемъ чище глина, то есть чемъ меньше заключается въ ней 
песка. Отсюда вытекаетъ наиболее распространенный спо
собъ укреплешя поверхности такихъ дорогъ посредствомъ 
песка, разсыпаемаго по дорожному полотну слоемъ около 6 
дюймовъ. Песокъ смешивается отъ дейсгая проезда съ 
верхнимъ слоемъ глины и на некоторое время уплотняетъ 
поверхность дорожнаго полотна, въ степени, достаточной 
для негрузнаго проезда.

Этотъ способъ даетъ удовлетворительные результаты 
только при тощей глине; если же полотно состоитъ изъ 
я;ирной глины, то насыпанный на него слой песка тонетъ 
въ размокшей глине безъ следа. Целесообразнее укрепле-
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Hie глинистой дороги землянымъ бетномъ, который состав- 
ляютъ изъ 1 части растительной земли и 2 частей rpabia, 
хряща или песка, разсынаютъ по поверхности полотна сло- 
емъ въ 6 дюймовъ и затймъ утрамбовываютъ или укатыва- 
ютъ. Примесь растительной земли къ песку полезна въ 
томъ отношенш, что она придаетъ ему некоторую связь, но 
не образуетъ сь нимъ, подобно глине, твердыхъ комьевъ; 
кроме того, наполняя промежутки между песчинками, ра
стительная земля препятствует нисколько дождевой воде 
проникать до глины и удерживает песокъ на поверхности 
полотна; наконецъ, отъ примеси растительной земли по
верхность дороги на частяхъ, свободныхъ отъ проезда, по
крывается травою, укрепляющей своими корнями эти части 
до техъ поръ, пока на нихъ не перейдет движете.

При очень жирной и вязкой глине, слой землянаго бе
тона разсыпаютъ по поверхности дороги на особомъ, при- 
готовленномъ напередъ основанш (фиг. 143). 0снован1е устра
иваю т изъ хвороста, который настилается на полотно 
поперегъ дороги на толщину около 6 дюймовъ и покры
вается съ плотною утрамбовкою тонкимъ слоемъ глины. 
Назначеше этого основашя препятствовать нрониканпо во
ды въ дорожное полотно и погруженш въ глину землянаго 
бетона.

Если дорога проходить по пловучему грунту, мергель
ному или известковому, то, для укреплешя поверхности ея, 
насыпка на дорожное полотно тонкаго слоя песка, хряща 
или землянаго бетона оказывается недостаточной. Слои эти 
въ самое короткое время поглощаются безследно пловучимъ 
грунтомъ, разжижающимся отъ дождевой воды на значи
тельную глубину вследсте  чрезвычайно легкой раствори
мости. Для укреплешя дорожнаго полотна изъ такого грунта, 
покрывают его предварительно на всей ширине проезжей 
полосы слоемъ какого либо другаго грунта, толщиною отъ 
1 до 2 футъ, и поверхность насыпаннаго грунта улучша
ю т , сообразно съ его свойствами, однимъ изъ описанныхъ 
выше способовъ.

При нроведенш дороги по болоту, полотно ея устра-
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иваютъ сообразно съ свойствами болота, по правиламъ, ука- 
заннымъ выше, въ статье 31. Насыпь, которою въ этомъ 
случай проводится дорога, образуется обыкновенно изъ 
привознаго грунта, по всей высота или только въ верх- 
нихъ слояхъ. Поэтому для укр'Ьплешя поверхности такой 
дороги употребляются обыкновенно таше же способы, какъ 
для укр'Ьплетя дорожнаго полотна изъ глины или песка. 
Въ рйдкихъ случаяхъ, когда насыпь по болоту устраивает
ся изъ болотнаго грунта, поверхность дороги укрёпляютъ 
хворостяною стилкою (фиг. 119), или жердевымъ настиломъ 
(фиг. 120), устройство которыхъ описано въ статье 55.

V. ВТОРОСТЕПЕННЫЙ ЧАСТИ ДОРОГЪ.

64. Грубы. Въ местахъ пересгЬчешя дороги съ оврагами, 
ложбинами и небольшими ручьями представляется необхо
димость пропускать дождевую и ручейную воду сквозь до
рожное полотно, съ одной стороны земляной насыпи на 
другую. Съ этою целью въ такихъ местахъ устраиваются 
искусственныя сооружешя, называемыя трубами.

Трубы обыкновенно имЗиотъ видъ каналовъ съ осью, 
нормальною или слабо наклонною къ осевой вертикальной 
плоскости дороги. Изм^рете трубы вдоль оси ея считается 
длиною; часть поперечнаго сЪчешя трубы, открытая для 
свободнаго протока воды, называется отверстгемъ трубы. 
Форма отверсНя определяется родомъ матер!ала, изт, кото- 
раго устраивается труба, и величиною о твер тя ; обыкно
венно oTBepcrie имеетъ видъ прямоугольника, круга или 
фигуры, составленной изъ прямоугольника снизу и части 
круга сверху. Наибольшее горизонтальное измКфете отвер
т я  называется пролетомъ трубы.

Для устройства трубъ пользуются различными строи
тельными матер1алами; по роду этихъ матер1аловъ, трубы 
бываютъ деревянныя, чугунныя, дементныя, гончарныя, ка- 
менныя и кирпичныя.
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Деревянный трубы устраиваются изъ бревенъ и ила- 
стинъ или накатинъ; онЬ имЬютъ то неудобство, что, вслЬд- 
cTBie скорой порчи дерева отъ гшешя, представляются со- 
оружешями недолговечными и требуютъ чрезъ каждые 10 — 
12 лЬтъ возобновлена, дорогаго и стЬснительнаго для дви
женья по дорогЬ. По причин!! итого недостатка, въ Запад
ной ЕвроиЬ почти совершенно отказались отъ устройства 
деревянныхъ трубъ на значительныхъ дорогахъ; тамъ ихъ 
можно найти только на маловажныхъ, лЬсныхъ и полевыхъ, 
путяхъ. Напротивъ того, въ Росши, при бедности края 
въ каменныхъ матер!алахъ, дешевизнЬ лЬса и недостатка 
средствъ на проведете дорогъ, къ устройству деревянныхъ 
трубъ прибЬгаютъ довольно часто.

Для пропуска неболынаго количества воды деревян
ный трубы устраиваются изъ пластинъ (фиг. 144). Пласти
ны притесываются одна къ другой ж-четверти и кладутся 
съ боковъ и снизу вдоль оси трубы, а сверху поперекъ оси. 
Боковыя пластины соединяются между собою посредствомъ 
пшонокъ А и образуютъ стЬнки трубы; нижшя пластины 
соединенныя шпонками В, служатъ дномъ трубы. Ст’Ьнки 
снизу вставляются шпунтами въ пазы, вынутыя въ власти- 
нахъ дна, а сверху связываются стяжками С и покрыва
ются настиломъ изъ поперечныхъ пластинъ. Выходяшдя на
ружу концы продольныхъ пластинъ обрЬзываются по отко
су зэмлянаго полотна. Продеть такихъ трубъ обыкновенно 
бываетъ невеликъ, не болЬе 0,82 сажени.

Если протокъ воды болЬе значителенъ, то деревянный 
трубы устраиваютъ слЬдующимъ образомъ (фиг. 145): По- 
иерекъ дороги забивается два ряда свай А въ разстоянш 
0,75 — 1 сажени одна отъ другой; на эти ряды насажи
ваются насадки В, а за сваи закладываются пластины, обра- 
зуюшдя боковыя стЬнки трубы; сверху на насадки кладется 
настилъ изъ пластинъ или накатинъ С, перекрывающш нро- 
межутокъ между рядами свай. По концамъ трубы разстояше 
между рядами свай постепенно увеличиваютъ, а высоту ихъ 
уменыпаютъ, такъ что насадки В  на конечныхъ сваяхъ про- 
ходятъ по откосу насыпи, Сваи, насадки и пластины дЬла-



ются изъ шестивершковыхъ бревенъ, а накатины для на
стила берутся толщиною въ 4 или 5 вершковъ. Смотря по 
протоку воды, такимъ трубамъ даютъ пролетъ огь 0,30 до 
0,60 сажени при пластинномъ настиле и отъ 0,60 до 1,20 
сажени при накатномъ.

На шоссейныхъ дорогахъ въ пред'Ьлахъ Московской 
губернш съ большимъ усп4хомъ применяется типъ дере- 
вянныхъ трубъ съ рельсовыми ребрами (фиг. 146). Для 
устройства трубы этого типа вырываютъ ноперекъ дороги 
два ряда ямокъ А , глубиною 0,5 сажени и шириною 0,2 
сажени, въ разстоянш 1 сажени одна отъ другой. Вырытыя 
ямки заполняются бетономъ, въ который утапливаются чу
гунный подушки. По отверденш бетона, на подушкахъ уста
навливаются ребра В, выгнутыя изъ старыхъ рельсовъ; за- 
тгЬмъ, ребра покрываются палубой изъ накатинъ, толщиною 
въ 4 или 5 вершковъ, притесанныхъ между собою и къ 
ребрамъ. Концы накатинъ срезываются по откосу насыпи 
и нижше изъ нихъ покрываются насадкою С, упирающею
ся въ столбикъ В. При малой высоте насыпей, ребрамъ да
ютъ видъ полуокружности и косыхъ насадокъ не делаютъ. 
Иногда, вместо бетонныхъ столбовъ, забиваютъ сваи А 
(фиг. 147) и чугунный подушки прикрепляютъ къ насад- 
камъ В , покрывающимъ эти сваи. Пролетъ этихъ трубъ 
делаютъ отъ 0,33 до 1,50 сажени, смотря по необходимости.

Чугупныя трубы устраиваются изъ цилиндрическихъ 
круглыхъ колешь (фиг. 148), соединяемыхъ между собою 
раструбами и укладываемыхъ или прямо на земле, если 
грунтъ хорошъ и крепокъ, или на слое песка, толщиною 
отъ 0,20 до 0,30 сажени, или наконецъ на слов бетона, 
толщиною отъ 0,15 до 0,20 сажени. Для сопряжешя кон- 
цовъ сооружешя съ насыпью и устранешя подмывовъ зем- 
лянаго полотна, крайше колЬна трубы или заделываются 
въ каменныя стенки (фиг. 148), или делаются особаго ви
да, со срезаннымъ краемъ и наклонной плитой, совпадаю
щей по укладке трубы съ откосомъ насыпи (фиг. 149). Для 
дорогъ употребляются трубы пролегомъ, или лдамегромь, 
отъ 0,15 до 0,50 сажени; на казенныхъ шоссе средней по
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лосы Росши такихъ трубъ довольно много. Чугунныя тру
бы представляютъ сооружешя весьма нрочныя и д о л г о в е ч 

н ы й , н о  значительному нримЕненш ихъ на обыкновенных!, 
дорогахъ препятствуетъ высокая стоимость, особенно при 
значительныхъ дгаметрахъ.

Цементный трубы изготовляются изъ дементнаго бе
тона и, подобно чугуннымъ трубамъ, составляются по длинЕ 
изъ нЕсколькихъ колЕнъ; онЕ укладываются нодъ насыпи 
на особомъ основанш и задЕлываются концами въ камен- 
ныя или кирпичным стЕнки (фиг. 150). Трубы эти стоять 
вдвое дешевле чугунныхъ и хорошо выдерживаюгь давлеше 
насыпи и дЕйште проЕзда; вл1янш атмосферныхъ дЕяте- 
лей онЕ сопротивляются на столько же, какъ и сооружешя 
изъ обыкновенныхъ естественныхъ камней. Единственный 
недостатокъ такихъ трубъ заключается въ томъ, что, при 
неравномЕрной осадкЕ, онЕ легко ломаются, особенно въ 
мЕстахъ стыковъ отдЕльныхъ колЕнъ, гдЕ, вслЕдсте ра- 
струбнаго соединешя, сопротивлеше трубъ слабЕе, чЕмъ въ 
другихъ мЕстахъ. Поэтому, при устройствЕ этихъ трубъ, 
слЕдуетъ заботиться главнымъ образомъ о прочномъ осно- 
ванш, устраивая его изъ слоя бетона, щебня или песка, со
образно со степенью слабости грунта и другими мЕстными 
услов1ями. Обыкновенно цементный трубы дЕлаютъ съ кру- 
говымъ отверсНемъ, д!аметромъ отъ 0,15 до 0,30 сажени, 
но иногда отверстно ихъ даютъ овальную форму съ проле- 
томъ отъ 0,20 до 0,40 сажени. Толщина стЕнокъ этихъ 
трубъ измЕняется отъ 2 до 2,5 дюймовъ и увеличивается 
вмЕстЕ съ пролетомъ.

Глазированным гончарным трубы составляются изъ от
дЕльныхъ колЕнъ и укладываются нодъ насыпи совершенно 
такт, же, какъ чугунныя и цементный трубы. Лучпия гончар
ным трубы изготовляются въ Англш, откуда онЕ и распро
страняются по всей ЕвропЕ; трубы, изготовляемый въ Гер- 
маши, далеко уступаютъ по крЕпости англшскимъ и потому 
для дорогъ обыкновенно употребляются трубы, выпиеывае- 
мыя изъ Англш. ОнЕ имЕютъ круглое отверстче съ нроле- 
томъ отъ 0,02 до 0,50 сажени; для пропуска воды сквозь



земляное полотно применяются только трубы среднихъ про- 
летовъ, отъ 0,15 до 0,30 сажени. Слишкомъ узшя трубы, 
иролетомъ менее 0,15 сажени, легко засоряются, а широ
ки! трубы, пролетомъ более 0,30 сажени, дороги и ломки; 
поэтому обыкновенно избегаютъ употреблешя и техъ и 
другихъ. Если одной трубы средняго пролета бываетъ не
достаточно для пропуска воды, то подъ насыпью уклады- 
ваютъ две трубы рядомъ, заделывая концы ихъ въ обшдя 
кирпичныя стенки. При соединенш отдельныхъ коленъ 
трубъ, зазоры въ раструбахъ (фиг. 151) замазываются це- 
ментнымъ растворомъ или забиваются глиной.

Въ Росши англшсшя гончарныя трубы нашли приме- 
неше на казенныхъ шоссе въ Привислянскомъ крае и въ за- 
иадныхъ губершяхъ. Дешевизна, быстрота постройки и проч
ность составляютъ неоспоримыя достоинства этихъ трубъ; 
нельзя не обратить вниматя еще на то, что замена такихъ 
трубъ другими сооружешями, еслибъ это оказалось впослед- 
ствш необходимымъ, производится легко и безъ болынихъ 
потерь.

Каменныя труби складываются изъ естественнаго ка- 
меннаго матер!ала на гидравлическомъ или воздушномъ ра
створе; при употреблены воздушнаго раствора, стыки кам
ней расшиваются снаружи цементомъ. При маломъ пролете 
эти трубы имеютъ прямоугольное отверсые и обыкновенно 
состоятъ (фиг. 152) изъ двухъ боковыхъ стенокъ, общаго 
сплошнаго фундамента и перекрычтя. Перекрьгпемъ служатъ 
каменныя плиты, гладко обтесанныя снизу, и въ местахъ 
стыковъ; фундаментъ поддерживаетъ стенки и образуетъ 
верхней плоскостью дно трубы. Иногда каждая изъ боко
выхъ стенокъ основывается на особомъ фундаменте (фиг. 
153), а дно трубы образуется каменной мостовой; но такое 
устройство гораздо менее целесообразно, чемъ предъиду- 
щее. Повреждешя мостовой легко могутъ произойти при 
каждомъ сильномъ дожде; исправлеше же ея, при малыхъ 
размерахъ о т в е р ст  трубы, весьма затруднительно. Напро- 
тивъ того, сплошной фундаментъ почти совершенно не под
вергается поврежден! ямъ отъ протока воды и делаетъ под-
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мывъ боковыхъ стенокъ невозможным^ даже при крутыхъ 
скатахъ дна трубы. Если сплошной фундаментъ оказывает
ся елишкомъ дорогимъ, то отдЬльныя основашя стенокъ со
единяются у концовъ трубы и по длине ея, на разсгояш- 
яхъ въ 3 сажени, поперечными порогами, а мостовая между 
ними кладется на растворе. Крылья трубы располагаются 
обыкновенно по направленно ст1шокъ и покрываются пли
тами или тесанными камнями.

Если труба устраивается наклонно къ горизонту, то 
станки ея складываются наклонными рядами, такъ что вы
сота отверстия по всей длине трубы остается одинаковой. 
При такомъ устройств’!; трубы, въ случай очень значи- 
тельнаго наклона ея, представляется то неудобство, что 
вода вытекаетъ изъ трубы съ большою скоростью и раз- 
мываетъ дно и откосы отводной канавы, укрепляемые у 
выходнаго конца трубы грубою мостовою. Для устране- 
шя этого неудобства, иногда ноступаютъ сл'Ьдующимъ обра- 
зомъ: трубу располагают горизонтально и у входнаго конца 
ея устраиваютъ сточный колодецъ (фиг. 154), въ которомъ 
вода теряетъ скорость, прюбретенную ею при паденш, и 
оставляетъ более тяжелыя части увлеченнаго сора. Отвер- 
ст1го колодца придается квадратная или круглая форма и 
такой пролетъ, чтобы его удобно было очищать.

Допускаемый пролетъ трубъ съ прямымъ перекрыттемъ 
определяется величиною сопротивлешя каменныхъ плитъ, 
излому и можетъ достигать 0,50 сажени. Употребляя для 
поддержашя плитъ консольные камни (фиг. 153), можно 
доводить пролетъ до 0,60 сажени. Если и такой пролетъ 
недостаточенъ, то устраиваютъ иногда двойныя трубы 
(фиг. 155) съ прямымъ перекрыпемъ и съ продольной 
стенкой, разделяющей отверсие на две равныя части. Ка
менный трубы съ пролетами больше 0,60 сажени покры- 
ваютъ сводомъ.

Еирпичныя трубы складываются изъ сильно обожжен- 
наго кирпича на гидравлическомъ растворе и устраиваются 
двоякимъ образомъ: съ прямымъ отверспемъ, иокрытымъ 
сводомъ, и съ круглыми отверспемъ. Въ первомъ случае
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он1; возводятся подобно сводчатымъ каменнымъ трубамъ; 
во второмъ случай ихъ складываютъ (фиг. 156) въ нолкир- 
лича и по концамъ зад'Ьлываютъ въ вертикальныя стЬнки. 
поддерживакищя откосы землянаго полотна. Такъ какъ кир- 
пичныя трубы нельзя складывать тоньше, чймъ въ полкир
пича, то при иролетахъ меньше 0,20 сажени оне обходятся 
дороже дементныхъ и гончарныхъ.

Трубы описанныхъ выше типовъ, за исключешемъ де- 
ревянныхъ, следуотъ располагать въ земляномъ полотне такъ, 
чтобы сверхъ ихъ лежалъ слой земли, не тоньше 0,15 сажени. 
Если твердая одежда дороги лежитъ непосредственно на 
трубахъ, то толчки и давлеше экипажей при проезде ока- 
зываютъ весьма вредное вл1яше на состояние трубъ, осо
бенно цементныхъ, гончарныхъ и чугунныхъ.

Величина отверспя трубъ зависитъ отъ наиболыиаго 
количества воды, которое должно пропускаться ими, и отъ 
величины продольнаго уклона, который можно придать югь; 
по этимъ двумъ элементамъ, величина отверспя определяется 
помощью формулъ гидравлики. Величина уклона трубы обу
словливается ноложешемъ поверхности земли и обыкновенно 
принимается равною величин^ поперечнаго ската местности 
подъ землянымъ полотномъ. Количество воды, которое должно 
пропускаться трубою, находится приблизительно по вели
чине соответственнаго воднаго бассейна и по объему воды, 
стекающей во время дождей съ квадратной единицы земной 
поверхности.

Иногда отверспя трубъ, найденныя такимъ образомъ, 
оказываются такъ малы, что ихъ приходится увеличивать 
для возможности очистки или осмотра трубъ. Чтобы трубу 
можно было безъ затруднешя очищать, высота и ширина 
отверспя должны быть не менее 0,15 сажени; таше pa3f  
меры можно давать отверстйо трубъ небольшой длины, не 
более 5 саженъ, то есть трубамъ подъ небольшими насы
пями. Трубы подъ высокими насыпями должны быть до
ступны для осмотра но крайней мЬре ползкомъ, для чего 
отверстйо слЬдуетъ давать размеры не менее 0,30 сажени 
въ ширину и 0,40 сажени въ высоту.
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0 5 . Мосты, водоспуски и лотки. Для ироведешя дороги 
черезъ перес^каемыя ею реки, речки и значительные ручьи 
устраиваются мосты. Онисате устройства мостовъ состав,- 
ляетъ предметъ особаго отдела строительнаго искусства и 
потому ограничимся здесь лишь некоторыми замЬчатями от
носительно матер1ала, ширины и временной нагрузки мо
стовъ подъ обыкновенную 'Ьзду.

По матергалу мосты бываютъ каменные, железные и 
деревянные. Каменные мосты отличаются большой проч
ностью, делающей почти совершенно ненужными исправле- 
шя ихъ, но стоять такъ дорого, особенно при недостатке 
каменнаго матер1ала, что въ Росши къ устройству ихъ 
нрибегаютъ крайне редко. Желтные мосты, требуя проч- 
ныхъ каменныхъ опоръ, обходятся при постройке, хотя и 
дешевле каменныхъ, но все-жо дорого; поэтому примени
т е  такихъ мостовъ на русскихъ обыкновенныхъ дорогахъ 
ограничивается сооружешями съ большими пролетами, чаще 
всего въ городахъ или вблизи отъ нихъ.

Обыкновенно мосты на проезжихъ дорогахъ строятся 
изъ дерева; тате  мосты, вследсте  порчи дерева отъ гшешя 
недолговечны, нуждаются въ частыхъ иснравлешяхъ и тре- 
буютъ возобновлена черезъ промежутки времени отъ 12 до 
30 летъ, смотря по тщательности ремонта, качествамъ леса, 
конструкции моста и положенно его. Съ другой стороны, 
деревянные мосты, при обилш лЬса стоять дешево, легко 
ремонтируются и безъ затрудненш перестраиваются за-ново; 
поэч ому, не смотря на недолговечность, ихъ нредпочитаютъ 
у насъ каменнымъ и железнымъ сооружешямъ, особенно на 
дорогахъ внЬ городовъ.

Шириною моста считается разстояше между перилами 
.ограждающими мостовое полотно. Ширина моста опреде
ляется по деятельности сообщешя и въ зависимости отъ 
нея изменяется въ болыиихъ пределахъ. Въ городахъ ши
рина мостовъ часто достигаетъ 11 сажень и всегда распа
дается на проезжую часть и два 'тротуара; въ ненаселен- 
ныхъ мйстахъ мостамъ придаютъ ширину оть 2 до 4 са
жень и тротуаровъ на мостахъ въ большинстве случаевъ
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не д4лаюти. На руескихъ казенныхи шоссе ширина мостовъ 
въ прежнее время принималась, по утвержденнымъ 8 аир. 
1848 года нормальными чертежами, отн 3 до 4,3 сажени, бези 
тротуарови, и отн 5,2 до 6 сажени, си тротуарами. Теперь 
последнюю ширину придаюти на шоссе только особенно 
важными мостами вн городахн; остальные же мосты устраи
ваются бези тротуарови, шириною ви 3 или 4 сажени. По 
циркуляру Министерства пу тей сообщешя, отъ 28 мая 1881 
года, установлено для подн'Ьздныхн шоссе принимать ширину 
мостови ви 3 сажени, при возможности устроить обнЬзди 
при перестройка, и вн 4 сажени, вн нротивноми случай, 
большую же ширину назначать лишь мостами, находящимся 
вн особенныхн услов1яхн проезда. Вообще, ширина мо
стови на дорогахн внЬ городови должна быть не мен'Ье 
1,5 сажени и не бол4е ширины землянаго полотна; ширина 
ви 3 сажени вполн4 достаточна вн большинства случаевн.

Временная нагрузка, служащая для разсчета размЬровп 
мостови, принимается или ви вид4 сплошной толпы людей, 
или ви вид4 грузовыхи экипажей, или ви вид4 возможной 
совокупности толпы и экипажей. Мостовой настилн разсчи- 
тывается по наибольшему давлешю отн колеса грузоваго 
экипажа; для разсчета деревянныхн поперечинъ, нади ними 
нолагаюти стоящей, вн самоми невыгодноми положены, ось 
наиболее тяжелаго экипажа; для разсчета продольныхи и 
поперечныхи балоки, а также ферми ви мостахн си проле
тами до 10 сажени, предполагаютн наиболее невыгодное 
расноложеше нагрузки изи одного ряда тяжелыхн экипажей 
и толпы людей на незанятой экипажами части полотна; на- 
конецн, фермы мостови си пролетами бол1;е 10 сажени раз- 
считываюти но нагрузк'1; толпою людей.

Нагрузка отн толпы людей принимается равною 2,5 пуд. 
на кв. футн поверхности моста; наиболышй же в4сп грузо
выхи экипажей устанавливается ви зависимости отн положе- 
т я  моста. На шоссейныхн дорогахн бези тяжелаго грузоваго 
движешя, какова—большая часть русскихи казенныхи шоссе, 
за самый тяжелый экипажи принимается четырехколесная 
фура вЬоомн ви 30) пудови и указанныхи на фигур4 157 раз-
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м1;ровъ. На шоссейныхъ дорогахъ съ тяжелымъ грузовымъ 
движешемъ самымъ тяжелымъ экипажемъ можно считать 
фуру вЬсомъ въ 500 пудовъ, съ размерами, указанными на 
фигуре 158. При обыкновенныхъ величинахъ нродольныхъ 
уклоновъ, для перем'Клцешя но шоссе такихъ фуръ нужно 
не менее 4 лошадей при первомъ типе и не менее 8 ло
шадей при второмъ. Наиболышй в4съ экипажа для раз- 
счета мостовъ, строющихся въ больпшхъ городахъ или на 
такихъ дорогахъ, по которымъ предстоитъ перевозка груз- 
ныхъ нераздЬлимыхъ предметовъ, определяется особо, со
образно съ местными услов1ями.

Иногда, въ местахъ пересечены дорогъ съ оврагами, 
по которымъ вода иротекаетъ только во время дождей и 
таяшя снега, устраиваютъ, вместо трубъ или мостовъ, водо
спуски (фиг. 159). Съ этой целью дорогу проводятъ попе- 
регъ оврага невысокой насыпью, понижающейся у подошвы 
ложбины. Самый водоснускъ делается шириною, вдоль до
роги, отъ 6 до 12 сажень, смотря по количеству проте
кающей но оврагу воды, и состоитъ изъ трехъ площа- 
докъ, вымощенныхъ грубою или полутесанною мостовою на 
песке и поддержанных!» каменною стенкою А; стЬнка 
складывается на сухо или на гидравлическомъ растворе и 
притомъ такъ, что почти вся находится въ земле; изъ нло- 
щадокъ средняя делается горизонтальною, а крайшя —съ 
уклономъ отъ 0,03 до 0,05 къ средней.

Водоспуски весьма целесообразны въ местахъ, где 
дорога проходить почти на уровне местности, иоперегъ 
запруженной выше речной низменности; безъ водоспус- 
ковъ, въ такихъ местахъ можетъ произойти полное разру- 
шеше дороги, въ случае прорыва запруды. Кроме того, къ 
устройству водоспусковъ прибегаютъ при проведены дорогъ 
черезъ крутые овраги въ сильно гористой местности. Мосты 
или трубы въ этихъ оврагахъ не совсемъ пригодны, потому 
что ручей, образующейся на дне оврага во время дождей, 
увлекаетъ съ собою массу песка и камней и не сохраняетъ 
постояннаго, определеннаго направлен!я, но, смотря по об- 
стоятельствамъ, протекаетъ то здесь, то тамъ. Въ такихъ
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оврагахн широше, вымощенные крупными камнями, водо
спуски, по которымъ ручьи, не повреждая дорожнаго полотна, 
могутъ проносить песокъ и камни, сохраняются несравненно 
лучше, чёмн мосты или трубы.

Поперечные лотки (фит. 160) устраиваются на горныхъ 
дорогахъ въ т'Ьхъ случаяхъ, когда дорожное полотно прово
дится но горному скату, поперегъ его паден]'я, и служатп для 
выпуска дождевой воды изъ нагорной канавы или продольна-* 
го лотка на откосъ насыпи. Эти лотки делаются обыкновенно 
отъ 1 до 1,5 сажени шириною и отъ 0,07 до 0,10 сажени 
глубиною и располагаются поперегъ дорожнаго полотна, 
наклонно или нормально къ оси; первое расположите дается 
имъ на участкахъ съ уклономъ, второе—на горизонтальныхъ 
участкахъ. Лотки безпокойны для проезда и заставляютъ 
замедлять движете, но часто предпочитаются маленькими 
трубамъ, для уменыпешя расходовъ на устройство дороги.

66. Тротуары. Тротуары располагаются по одной или 
по об1шмъ сторонами дороги, возвышаются нади проезжей 
частью по крайней мЬрЬ на 6 дюймовн и отделяются оти 
нея рядами барьеровн изн правильно обтесанныхн камней 
(фиг. 161), или мощеными откосами (фиг. 162). Поверхности 
тротуаровн дается поперечный скати ки проезжей части 
дороги, для облегчетя стока си нихи дождевой воды ви нахо
дящееся у барьерови лотки. Величина этого ската зависитп 
оти рода обделки тротуаровн и назначается теми меньше, 
чемн глаже поверхность обделки и обезпеченнЬе непрони
цаемость ея для воды; ви зависимости оти этихн качествн 
обделки, поперечный скати изменяется оти 0,02 до 0,05.

Ви окрестностяхи городови тротуары или оставляются 
бези всякаго покрытая, или покрываются тонкими слоемн 
хряща, си целью уменьшить образоваше грязи ви ненаст
ную погоду. Ви городахъ, для достижешя необходимой проч
ности, удобства и чистоты, поверхность тротуаровн покры- 
ваюти твердою одеждою, устройство которой бываетп весьма 
различно ви зависимости оти деятельности движетя и 
имеющихся ви расноряженш матер1аловн.
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Мостовая изъ мелкаго булыжника употребляется нередко 
для покрытия тротуаровъ въ неболынихъ городахъ. Для 
устройства ея отбираютъ камешки съ плоской гранью 
и укладываютъ ихъ плотно на слое песка этой гранью 
вверхъ; иногда, располагая по узорамъ камешки разныхъ 
цв1г1'овЪ; придаютъ тротуарамъ красивый видь. Мостовая 
эта даетъ покрытие жесткое и шероховатое.

Мостовая, изъ тесанныхъ камней лучше, но дороже 
иредъидущей. Она устраивается изъ неболынихъ камней 
песчаника или порфира, съ правильно обтесанными верхуш
ками; камни эти укладываются на раствор! безъ перевязки 
швовъ, наклонными или нормальными рядами, на основате 
изъ песка или бетона. Иногда подобнымъ же образомъ упо- 
требляютъ для замощешя тротуаровъ кирпичъ-жел'йзнякъ, 
укладывая его на ребро въ елку между каменными барьерами, 
но, при обыкновенномъ обжиге кирпича, такая мостовая ока
зывается недолговечною; отъ деятельнаго движешя она 
скоро изнашивается, делается неровною и разрушается.

Плитное покрытге представляетъ наиболее распростра
ненный видъ твердой одежды тротуаровъ; оно устраивается 
изъ естественныхъ каменныхъ плитъ или изъ искуственныхъ 
плитокъ, укладываемыхъ, большею частью съ подливкою 
раствора, на какомъ либо основаши или просто на грунте, 
безъ перевязки швовъ.

Естественный каменныя плиты изготовляются изъ из
вестняка, песчаника или гранита. Известняковымъ и песча- 
никовымъ плитамъ придаютъ обтескою правильную форму 
квадратныхъ или ирямоугольныхъ лещадокъ одинаковой ве
личины; верхняя и боковыя грани этихъ лещадокъ обтесы
ваются на-чисто, а нижняя грань оставляется въ грубомъ 
виде (фиг. 161). Подобнымъ же образомъ часто обрабаты
ваются и гранитныя плиты, но обтеска гранита въ пра
вильный лещадки представляетъ трудную и дорогую работу; 
поэтому нередко гранитъ употребляется для тротуаровъ въ 
виде кусковъ неодинаковой величины и формы, обтесанныхъ 
только такъ, что верхняя грань образуетъ съ боковыми 
гранями прямые углы. Естественныя каменныя плиты укла



дываются, на-сухо или на-раствор'Ь, чаще всего на плотно 
утрамбованномъ грунта, причемъ неровности нижнихъ граней 
плитъ подщебениваются. Но, при такомъ устройств!;. плиты 
принимаютъ со временемъ неравномерную осадку, что вызы- 
ваегь необходимость перекладки тротуаровъ; поэтому го
раздо лучше укладывать плиты, съ подливкою раствора, на 
с л oi> бетона или по крайней Mtprfc на сло'Ь утрамбованнаго 
кирпичнаго мусора или песка. Тротуары изъ плитъ извест
няка или песчаника всегда ограничиваются со стороны 
проезжей части дороги каменными барьерами или моще
ными булыжникомъ откосами (фиг. 161 и 162); гранитные 
же тротуары нередко устраиваются безъ барьеровъ и от- 
косовъ. Вообще покрьше изъ естественныхъ каменныхъ 
плитъ отличается удобствомъ для движешя, легкостью очистки 
и прочностью; гранитные тротуары гораздо прочнее извест- 
няковыхъ и песчаниковыхъ, но скоро полируются отъ дви- 
жешя, что вирочемъ не составляетъ важнаго недостатка, 
такъ какъ легко устраняется насечкой плитъ.

Искусственныя плитки изготовляются изъ глины или 
цементнаго раствора; первыя после формовки обжигаются 
въ печахъ при высокой температур!;; вторыя отливаются, 
въ чугунныхъ бездонныхъ ящикахъ на каменной иодставк!;, 
изъ см!;си 1 части портландскаго цемента и 4 частей круп- 
наго песка съ водою. Глиняныя плитки делаются квадратной 
формы, отъ 6 до 9 дюймовъ въ стороне и около 1,5 дюйма 
толщиною, съ бороздками на верхней грани (фиг. 163) или 
безъ бороздокъ; он4 укладываются (фиг. 164) съ подливкою 
раствора на основаше изъ слоя бетона или хряща, очень 
удобны для движешя и служатъ довольно долго. Цементныя 
плитки делаются также квадратной формы, около 16 дюй
мовъ въ стороне и около 3 дюймовъ толщиною, и уклады
ваются подобно глинянымъ плиткамъ.

Сплошное цементное покрытие тротуаровъ начинаетъ 
вводиться въ последнее время, всл1.дств1е удешевлешя и 
усовершенствовашя производства портландскаго цемента. 
Для устройства этого покрытая разстилаютъ на грунт!; 
тротуара слой бетона, толщиною около 4 дюймовъ, и но-
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крыввюгь его слоемъ густаго теста изъ чистаго цементнаго 
раствора, въ 1 дюймъ толщиною. Чтобы устранить скольз
кость покрытия, на поверхности цементнаго слоя, пока онъ 
не отвердёлъ, выдавливаются носредствомъ чугунныхъ нлитъ 
или катковъ съ ребристою поверхностью мелшя бороздки. 
Значительный изменешя температуры, вызывая расширешс 
и сжа'пе цементнаго слоя, производить въ немъ трещины; 
для устранешя этого неудобства оставляюсь въ цементномъ 
слое на опред'Ьленныхъ разстояшяхъ узше промежутки, 
почти незаметные въ ряду бороздъ, покрывающихъ поверх
ность слоя.

Асфальтовое покрытге представляетъ весьма совершен
ный и практичный видъ твердой одежды тротуаровъ; оно 
устраивается подобно асфальтовой одежде проезжей части 
дорогъ, но обыкновенно изъ литаго асфальта и лишь въ 
р’Ьдкихъ случаяхъ изъ асфальтоваго порошка. Основате ас
фальтовой обделки образуется (фиг. 96) слоемъ бетона, толщи
ною около 4 дюймовъ, выровненнымъ сверху тонкой смазкой 
изъ цементнаго раствора. После тщательной просушки, это 
основате покрываютъ слоемъ расплавленнаго литаго асфаль
та, толщиною ось 0,6 до 1 дюйма. Литой асфальтъ для 
тротуаровъ составляется обыкновенно изъ 59% асфальтовой 
мастики, 6% битума и 85% песка. См4шеше составныхъ частей 
литаго асфальта, его плавка и разстилка на поверхности бе
тона производится способомъ, оиисаннымъ въ статье 54.

Твердость и неподвижность основашя составляетъ 
весьма важное ycnoBie для исправнаго и продолжительнаго 
существовашя асфальтоваго слоя; поэтому толщину бетон- 
наго слоя сл’Ьдуетъ соразмерять съ качествомъ грунта и 
при слабомъ грунтгЬ делать больше, чемъ при крепкомъ. 
Прочность асфальтоваго слоя, если только онъ настланъ 
правильно на крепкомъ основанш и изъ хорошаго мате- 
р1ала, очень велика: нередко асфальтовые тротуары слу- 
жатъ безъ перестройки до 20 летъ; бывали случаи, что 
асфальтовый слой, утонившись отъ стирашя до lU дюйма, 
продолжалъ еще удовлетворять своему назначенш.

Сделано немало поиытокъ устраивать тротуары изъ
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искусственна го литаго асфальта, составленнаго изъ древес
ной или каменно-угольной смолы и измельченнаго извест
няка, но всф. эти попытки оказались неудачными. Посред- 
ствомъ простаго смешетя двухъ веществъ столь разнород- 
ныхъ, какъ пзвестнякъ и смола, невозможно достигнуть 
такого размЪщетя частицъ. какое произошло въ естествен- 
номъ асфальте посредствомъ неизвЪстныхъ процессовъ и 
подъ несомненно громаднейпшмъ давлешемъ; кроме того, 
смола заключаетъ въ себе летупя вещества, которыя. уле
тучиваясь со временемъ, ослабляютъ связь между частицами 
искусственнаго асфальта, недостаточно крепкую и безъ того 
отъ несовершенства смешетя известняка и смолы. По 
этимъ причинамъ покрьгпе изъ искусственнаго асфальта 
оказывается весьма непрочнымъ: оно размягчается въ жар
кую погоду, сильно растрескивается отъ морозовъ и быстро 
изнашивается отъ движет я. Въ последнее время стали 
изготовлять искусственный асфальтъ изъ освобожденной 
перегонкою отъ маселъ газовой смолы и очень мелкаго по
рошка. мела. Этотъ матер1алъ употребляется съ некоторымъ 
успехомъ лишь для покрыт!я местъ съ весьма слабымъ дви- 
жетемъ, каковы — дворы, проходы въ ворогахъ. погреба 
и т. п., но для уличныхъ тротуаровъ онъ не годенъ.

67. Огражденш дорогъ. Для безопасности проезда по 
дорогамъ, по краямъ поверхности ихъ устраиваются места
ми ограждетя. Ограждетя необходимы на насыпяхъ, вы
сотою более 0,75 сажени, при въездахъ на мосты, при пе- 
реездахъ черезъ железныя дороги и на косогорахъ; въ 
первыхъ трехъ случаяхъ они располагаются по обёимъ сто- 
ронамъ дороги, въ последнемъ — только со стороны откоса 
насыпи. Устройство и матер!алъ огражденш сообразуются 
съ местными услов!ями проложетя дороги.

Наиболее употребительный видъ ограждетя дорогъ 
иредставляютъ надолбы или деревянные столбики. врывае
мые правильными рядами по краямъ дороги. Столбики эти 
(фиг. 165) делаются изъ бревенъ, толщиною 5 вершковъ. 
длиной* 1 сажень, и закапываются въ землю на 0,5 сажени;
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нижняя, закапываемая часть ихъ оставляется безъ обделки 
и обугливается для предохранетя отъ гшешя; верхняя 
часть обделывается обыкновенно накругло, редко шести- 
гранникомъ, и окрашивается масляною краскою. У ниж- 
няго конца столбиковъ делаютъ иногда нарезку, чтобы 
предупредить выпучивате ихъ при замерзаны грунта; верх- 
ны конедъ столбиковъ обделывается полушар1емъ или ко- 
нусомъ, при круглой форме ихъ, и пирамидой при шести
гранной формё. Столбики ставятся обыкновенно въ раз- 
стояны 0,67 сажени ось отъ оси; иногда, для уменынешя 
числа надолбовъ, это разстояте принимается несколько 
больше, а именно 0,88 сажени. Ямы для постановки на
долбовъ или выкапываются обыкновеннымъ способомъ, или 
высверливаются особымъ буромъ (фиг. 166); при употреб
лены бура ямы получаются узкими, такъ что столбики 
вставляются въ нихъ почти вплотную и не требуется ни 
подсыпки земли, ни утрамбовки ея.

Въ некоторыхъ случаяхъ, когда бываютъ нужны ограж- 
детя, не допускаюшдя прохода съ поверхности дороги на 
откосъ. ряды надолбовъ покрываются сверху продольнымъ, 
или шапочнымъ брусомъ (фиг. 167). При такомъ устройстве, 
разстояте между надолбами принимается въ 1 сажень, а 
верхушки ихъ обделываются типами, на которые насажи
вается шапочный брусъ; последны обтесывается обыкно
венно на-кругло и сращивается по длине косымъ зубомъ. 
Нередко соединяютъ надолбы по два или по три (фиг. 168 
и 169) шапочнымъ брусомъ или пропускаемою сквозь нихъ 
доскою, оставляя въ ограждены промежутки для прохода, 
съ одиночными свободными столбиками; такое ограждете 
называется пряслами.

Надолбы и прясла недолговечны и требуютъ возоб
новлена черезъ каждые 10—12 летъ, но на русскихъ до- 
рогахъ, за исключетемъ горныхъ, представляютъ самый 
обыкновенный видъ ограждешя, вследствте обил1я въ Рос
сы леса сравнительно съ камнемъ. Въ местностяхъ же, где 
въ камне нетъ недостатка, деревяннымъ ограждетямъ пред- 
почитаютъ долговечныя каменныя; къ такимъ oгpaждeнiямъ 
относятся каменныя тумбы и парапеты.
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Каменный тумбы имеютъ видъ правильно обтесанныхъ 
столбовт, (фиг. 170 и 171) или необделанных!, продолгова- 
тыхъ кусковъ скалы и ставятся по краямъ дороги на раз- 
стояшяхъ отъ 1 до 2 саженъ. Оне врываются въ земляное 
полотно на столько, чтобы оси экипажей могли свободно 
проходить надъ выступающими изъ земли концами тумбъ. 
Иногда употребляются и высошя тумбы, но оне неудобны 
въ томъ отношенш, что легко повреждаются или вывора
чиваются проезжающими экипажами. Въ особенно опасныхъ 
для движешя местахъ дорогъ, где необходимо непрерыв
ное ограждеше дорежнаго полотна, каменньтя тумбы соеди- 
няютъ посредствомъ деревянныхъ брусковъ (фиг. 172) или 
желе.зныхъ стержней (фиг. 173).

Каменные парапеты или перильныя стпмки устраи
ваются на горныхъ дорогахъ, особенно въ техъ местахъ 
ихъ, где земляное полотно поддерживается подпорными 
стенками. Парапеты делаются изъ сухой кладки или изъ 
кладки на растворе и состоятъ изъ сплоптныхъ стенокъ 
(фиг. 38 и 39) или изъ рядовъ сводиковъ. соединенных!, 
между собою и прикрытыхъ СПЛОШНЫМ!, карнизом!, (фиг. 
174). Если парапетъ складывается въ виде сплошной стенки, 
то поверхности дороги даютъ одинъ поперечный скатъ въ 
нагорную сторону (фиг. 38), или же, при двускатной вы
пуклости дороги, устраиваютъ возле парапета желобъ (фиг. 
39), собиравший дождевую воду и спускающш ее наружу 
черезъ оставленный въ известныхъ разетоятяхъ отверелчя 
въ стенке.

На маловажных!, дорогахъ ограждетя устраиваются 
иногда изъ земли. Земляные валики или банкеты (фиг. 175) 
занимаютъ по ширине дороги много места и мегааютъ стоку 
воды съ поверхности полотна: поэтому они очень невы
годны какъ при постройке, такъ и при ремонте дорогъ.

Самый дешевый по ремонту видъ огражденш представ
ляют!. живым изгороди изъ кустарников!, или деревьев!,, 
посаженных!, по краямъ дороги. Къ сожалею то этотъ 
видъ огражденш далеко не везде можно применить, такъ 
какъ при каменистомъ или дурномъ грунте полотна и
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на крутыхъ открытыхъ косогорахъ растеши худо прини
маются.

6 7 . Посадки деревьевъ вдоль дорогъ. Нередко дороги 
обсаживаются по кралмъ рядами деревьевъ. Въ Россш де
ревьями обсажены почти bcIj пюссейныя дороги Привислян- 
скаго края; во Франщи аллеи деревьевъ въ два и иногда 
въ четыре ряда сугцествуютъ на большей части дорогъ; въ 
Германш и Австрш рядами деревьевъ обсажено около поло
вины всего протяженья шоссейныхъ дорогъ.

Посадка деревьевъ вдоль дорогъ представляетъ много 
выгодъ, но и не мало неудобсгвъ, по крайней мере на н1’,ко- 
торыхъ участкахъ дорогъ. Деревья украшаютъ дорогу и 
д1;лаютъ ее заметною издали для про'Ьзжающихъ; въ жар
кое летнее время они доставляютъ тень, предохраняющую 
дорожную одежду отъ разсыхашя и освежающую путни- 
ковъ; зимою, во время выогъ, когда дорога съ канавами 
заносится сплошными слоемъ снега, деревья указываютъ 
направлеше проезда и устраняютъ несчастные случаи; нако- 
нецъ, деревья частью заменяютъ надолбы и делатотъ про
изводительными тгЬ части дороги, которыя не приносятъ 
непосредственной пользы движении. Съ другой стороны, 
деревья обладаютъ неудобными свойствами поддерживать 
сырость въ местахъ, где она вредна для дороги; кроме того, 
осенью они загрязняютъ дорогу падающими листьями; нако- 
нецъ, зимою деревья иногда способствуютъ образованно на 
дороге снежныхъ заносовъ и нередко елужатъ причиною 
неравномернаго расположешя снега на дорожномъ полотне.

Выгоды и неудобства отъ посадокъ деревьевъ имеютъ 
различное значеше для разныхъ дорогъ и даже для раз- 
ныхъ участковъ одной и той же дороги; въ зависимости 
отъ мёстныхъ условш оказываются значительнее то выго
ды, то неудобства посадокъ. Поэтому вопросъ о пользе или 
вреде деревьевъ для дорогъ нельзя решить въ общемъ 
смысле и безотносительно; въ примененш же къ местнымъ 
услогнямъ, въ каждомъ частномъ случае, вопросъ зтотъ 
решается довольно легко сравнешемъ выгодъ и неудобсгвъ 
посадокъ.
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Въ Росши существуетъ законъ, которымъ предписы
вается иа шоссейныхъ дорогахъ имеющаяся посадки деревь- 
евъ поддерживать, вновь же деревьевъ не садить. Этотъ 
законъ не применяется со всею строгостью и въ uIikoto- 
рыхъ елучаяхъ, при очевидной пользе деревьевъ, допускается 
посадка ихъ на небольшихъ участкахъ шоссе. Такъ напри- 
м’Ьръ, участокъ EieBCKaro шоссе, длиною 6 верстъ, проле- 
гающЦ высокою дамбою по разливу реки Десны, обсаженъ 
рядами деревьевъ по краямъ полотна въ 1884 году.

Деревья вдоль дорогъ садятъ обыкновенно по краямъ 
землянаго полотна, въ разстоянш отъ 8 до 12 дюймовъ отъ 
ребра откоса насыпи или канавы. При малой ширине дороги 
деревья пом’Ьщаютъ на особыхъ коническихъ земляныхъ 
выступахъ (фиг. 176), сд4ланныхъ по краямъ дорожнаго 
полотна на опред4лснныхъ разстоянгяхъ и расположенныхъ 
частью на откосе насыпи или канавы. Иногда, если ширина 
полотна очень мала, ряды деревьевъ располагают^ за кана
вами и ребрами насыпи, въ изв4стномъ удалеши отъ оси 
дороги.

Посадку деревьевъ д4лаютъ въ шахматномъ порядке, 
то есть такъ, что каждое дерево одного ряда помещается 
иротивъ средины промежутка между деревьями другаго ряда. 
Разстояше меягду отдельными деревьями въ каждомъ ряду 
зависитъ отъ цели, съ которою делается посадка: если 
деревья садятъ для указатя пути и украшешя дороги, то 
разстояше между ними принимается отъ 7 до 10 саженъ; 
если же деревья назначаются для ограждешя дороги на 
насыпяхъ, то разстояше это уменыпаютъ до 4 и даже 2 
саженъ, причемъ въ промежуткахъ между деревьями, по 
краямъ насыпей, ставятъ по одному или по два надолба, 
смотря по ширине промежутковъ и высоте насыпей.

Породы деревьевъ, избираемыя для посадокъ вдоль 
дорогъ, сообразуются съ климатомъ и свойствами почвы. 
Изъ различныхъ породъ деревьевъ, растущихъ въ Росши, 
наиболее удобными для дорогъ представляются следуюпця: 
для северной и средней полосы Россш—береза, для южной 
полосы—ива и ракитникъ, а для западнаго края—тополь;
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кроме этихъ породъ, для носадокъ на русскихъ дорогахъ 
пригодны липа, кленъ, ясень, рябина и дубъ. Въ южной 
Германш дороги нередко обсаживаются фруктовыми дере
вьями, приносящими некоторый доходъ, но для русскихъ 
дорогъ фруктовыя деревья совершенно негодны, по труд
ности охранешя ихъ и по климату.

При посадкахъ деревьевъ на обочинахъ шоссе, у ство- 
ловъ ихъ д'Ьлаютъ въ земле неболышя ямки для воды, 
открытым со стороны щебеночной одежды и огражденный 
земляными валиками съ противоположной стороны (фиг. 177). 
Для защиты деревьевъ отъ повреждешя колесами проса
жаю щихъ экипажей, ставятъ иногда возле нихъ со сто
роны проСзда по одному или по два камня, зарытыхъ кон
цами въ землю.

6 9 . Указательные знаки. К/ь указательнымъ знакамъ 
относятся верстовые столбы, сотенные и нумерные знаки, 
путевые и пограничные столбы, а также межевые знаки. 
Они ставятся для точнаго обозначенги различныхъ частей 
дорогъ, которое необходимо при завСдыванш дорогами и 
при производстве на нихъ ремонтныхъ работъ; некоторые 
изъ нихъ, кроме того, служатъ для удобства проСзжающихъ 
по дорогамъ, указывая имъ разстояшя до населенныхъ пунк- 
товъ или направлеше пути.

Верстовые столбы раздСляютъ длину дороги на рав
ный 500-саженныя части и указываютъ разстояше въ вер- 
стахъ до ближайшихъ станщй или конечныхъ пунктовъ 
перегона. Чаще всего верстовые столбы бываютъ деревян
ные (фиг. 178); они делаются изъ бревенъ въ 5 вершковъ 
толщиною и 2 сажени длиною и ставятся въ отвСсномъ 
положенш на обочине, въ разстоянш 18 дюймовъ отъ ребра 
землянаго полотна. Нижняя часть столба обугливается 
и зарывается въ землю на глубину 0,5 сажени; верхняя 
часть столба обтесывается на кругло и окрашивается масля
ною краскою, на 0,33 сажени снизу въ черный или серый 
цветъ, а на остальной длине въ военный цветъ. На верх- 
нш конецъ столба набивается доочатая коробка, шириною
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въ 10 дюймовъ, окрашиваемая въ белый двЪтъ. На 
двухъ граняхъ коробки обозначаются числа верстъ до бли- 
жайшихъ станцш, причемъ цифры принято делать черною 
краскою и величиною въ 5 дюймовъ. Изготовлеше версто- 
выхъ столбовъ, то есть ихъ обтеска, обделка и окраска, 
производится обыкновенно въ какомъ либо одномъ пункт! 
дороги, откуда ихъ развозятъ по лиши; по установка въ 
надлежащихъ мйстахъ, ихъ надписываютъ числами верстъ.

Вблизи жел'Ьзныхъ дорогъ верстовые столбы нередко 
делаются изъ старыхъ уельсовц устройство и размеры та- 
кихъ столбовъ указаны на фигур! 179. На казенныхъ шоссе 
Привислянскаго края установлены чугунные верстовые стол
бы (фиг. 180); колонки этихъ столбовъ окрашены въ военный 
цвйтъ, а пьедесталы — въ серый; кроме чиселъ верстъ до 
ближайшихъ станцш, обозначенныхъ на железной дощечке, 
на каждомъ столбе имеется на пьедестале надпись числа 
верстъ отъ г. Варшавы, какъ центральнаго пункта округа 
путей сообщешя. На казенныхъ шоссе въ Крыму версто
вые столбы сделаны изъ правильно обтееанныхъ четырех- 
гранныхъ камней (фиг. 181). Подобные же камни елужатъ 
для раздЪлешя дорогъ на километры въ Германш; во Фран- 
цш километренные столбы имеютъ видъ, указанный на 
фигур1! 182. Каменные верстовые столбы очень хороши по 
своей долговечности, но для большей части русскихъ дорогъ 
неудобны, потому что легко заносятся снФгомъ.

Сотенные знаки раздйляютъ длину дороги на части въ 
въ 100 саженъ, или, какъ говорягь, сотки. Обыкновенно 
ихъ делаютъ изъ камней, длиною около 20 дюймовъ, зары- 
тыхъ до половины въ землю и обозначенныхъ цифрами отъ 
1 до 4. Нередко камни эти обделываютъ въ правильную 
•|юрму (фиг. 183), но такая обделка представляется излиш
ней роскошью, такъ какъ необтесанный камень, имеющш 
на одной изъ сторонъ небольшое гладкое место (фиг. 184), 
можетъ служить сотеннымъ знакомъ такъ же успешно, какъ 
и обтесанный. Иногда сотенные знаки делаютъ изъ дере- 
вянныхъ тумбъ, въ 0,5 сажени длиною, зарытыхъ до поло
вины въ землю и окрашенныхъ краской. Совершенно такъ
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же, какъ сотенные знаки, устраиваются и ну мерные знаки, 
служашде для обозначешя нумеровъ искусственныхъ соору
жены на дорогахъ.

Путевые столбы ставятся въ мЬстахъ перес!чешя или 
разв!твлешя дорогъ и указываютъ назвашя ближайшихъ 
населенныхъ пунктовъ, а иногда и разстояшя ихъ. Они 
устраиваются подобно верстовымъ столбамъ и по матер1алу 
бываютъ деревянные (фиг. 185), железные, чугунные или 
каменные.

Пограничные столбы ставятся въ нунктахъ иерес!чсшя 
дорогъ съ границами уйздовъ и губернш. Обыкновенно они 
устраиваются подобно верстовымъ и путевымъ столбамъ и 
отличаются отъ носл!днихъ только формою доски (фиг. 186). 
Губернсше пограничные столбы на болынихъ дорогахъ д !-  
лаютъ по утвержденному типу, изображенному на фигур1!  
187. Столбъ этого типа складывается изъ кирпича, съ рас
шивкой швовъ, облицовывается въ нижней части цоколь
ною плитою и основывается на фундамент! изъ бута. Къ 
верхней части столба, покрытой листовымъ жел!зомъ, при- 
кр!пляются съ двухъ сторонъ чу гунн ыя доски съ изобра- 
жешемъ губернскихъ гербовъ и назвашемъ губернш. Такой 
столбъ ставится въ разстоянш 1 сажени отъ вн!шняго 
ребра боковой канавы, угломъ къ дорог! и притомъ такъ, 
чтобы прикр!нленныя къ сторонамъ угла доски обращены 
были къ соотв!тственнымъ губершямъ.

Межевые знаки служатъ для обозначешя границъ отчуж
денной подъ дорогу полосы земель. Они состоять изъ круп- 
ныхъ необдЬланныхъ камней, зарьггыхъ до половины въ 
землю и выб!ленныхъ сверху, или изъ деревянныхъ стол- 
биковъ (фиг. 188), толщиною 5 вершковъ и длиною 1 са
жень, вставленныхъ на 0,5 сажени въ землю и окружен- 
ныхъ земляными конусами. Камни располагаются по ли- 
нгямъ отчуждешя на разстояшяхъ отъ 10 до 25 саженъ, а 
столбики—на разстояшяхъ отъ 50 до 100 саженъ.

70. Дорожный здаш я. Къ дорожнымъ здашямъ относятся 
станцюнные или почтовые дома, заставные дома и сторо
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жевые дома. Bell эти здашя но представляютъ необходимой 
принадлежности шоссе и устраиваются далеко не на вс’Ьхъ 
обыкновенныхъ дорогахъ; чаще всего они встречаются на 
шоссейныхъ дорогахъ значительной длины, где они и бо
лее необходимы.

Относительно устройства станщонныхъ и заставных» до
мов» на русскихъ казенныхъ шоссе существуетъ законъ, ко- 
торымъ предписывается строить эти дома по особымъ Вы
сочайше утвержденнымъ чертежамъ. Темъ же закономъ 
установлено, что станщонные дома следуетъ строить трехъ 
разрядовъ и такъ распределять по лишямъ шоссе, чтобы 
разстояшя между домами были не более 20 верстъ, чтобы 
черезъ каждыя 160 верстъ былъ домъ перваго разряда съ 
гостинницею, чтобы въ промежуткахъ между домами пер
ваго разряда помещалось по одному дому втораго разряда 
съ гостинницею и чтобы все остальные дома были третьяго 
разряда, безъ гостинницъ.

Согласно съ этимъ закономъ, изданнымъ въ 1843 году, 
на большей части русскихъ шоссейныхъ дорогъ устроены 
казенные станщонные и заставные дома, въ виде капиталь- 
ныхъ каменныхъ зданш. Эти дома были весьма необходимы 
въ то время, когда шоссе составляли главные пути сооб- 
щешя и служили для очень деятельнаго транзитнаго дви- 
жешя, но, после проведешя железныхъ дорогъ и обраще- 
шя шоссейныхъ дорогъ въ местные пути, они потеряли въ 
большей или меньшей степени прежнее значете.

При современномъ положены шоссейныхъ дорогъ, по
стройка дорогихъ станщонныхъ домовъ является необходимо
стью лишь въ исключительныхъ и очень редкихъ случаяхъ, 
обыкновенно же бываетъ выгоднее помещать станщи въ част- 
ныхъ домахъ техъ городовъ и селешй, черезъ которые доро
га проходить. Вместо постройки заставныхъ домовъ утвер- 
жденнаго типа, выгоднее нанимать помещешя для взимашя 
дорожнаго сбора и для жилья начальниковъ заставь въ част- 
ныхъ домахъ. находящихся возле шоссе, причемъ является 
возможность изменять места заставь, какъ при изменены 
условы проезда, такъ и въ случаяхъ нроложешя объезд-



ныхъ путей. У заставныхъ домовъ устраиваются поперегъ 
шоссе шлагбаумы, то есть деревянные барьеры для загра- 
ждешя пути.

Сторожевые дома служатъ для жилья дорожныхъ сто
рожей и устраиваются на обрйзахъ дорогъ, въ разстояши 
отъ 4 до 12 верстъ одинъ отъ другаго. Въ особенности 
важны эти дома для шоссейныхъ дорогъ, требующихъ по- 
стоянныхъ исправлены и надзора; удобныя помЪщешя у 
самаго шоссе устраняютъ безполезную потерю времени и 
труда на ежедневные переходы сторожей изъ деревень на 
шоссе и обратно, облегчаютъ нахождеше этихъ низшихъ 
лицъ шоссейнаго надзора въ случай надобности и, привя
зывая ихъ къ службе на шоссе, заставляютъ усерднее от
носиться къ делу. Для шоссе, проходящихъ въ малонасе
ленной местности, сторолгевые дома часто являются необ
ходимостью, безъ которой невозмолшо исправное содержа- 
me пути и сооружены.

Сторожевые дома имеются только на части русскихъ 
казенныхъ шоссе; на лишяхъ шоссе, проведенныхъ безъ 
сторожевыхъ домовъ, они постепенно устраиваются въ на
именее населенныхъ мйстахъ. Въ последнее время сторо
жевые дома строятся, какъ на старыхъ, такъ и на новыхъ 
шоссе, по типу, объявленному къ руководству Министер- 
ствомъ путей сообщетя въ 1878 году; типъ этотъ изобра- 
женъ на фигуре 189. Дома этого типа—деревянные и двой
ные, то есть служатъ для жилья двухъ сторолгей; при каж- 
домъ домй имеется дворикъ и особая надворная постройка, 
безусловно необходимая для содержашя дома въ надлежа
щей чистоте и заключающая въ себе хлйвъ, сарай и от
хожее место; въ каждомъ помещены дома, при самомъ 
устройстве его, необходимо делать столъ, две скамьи, полку 
и вешалку. Дома эти располагаются по лиши шоссе такъ, 
чтобы участокъ одного сторожа находился по одну сторону 
дома, а другаго—по другую, причемъ разстояшя между до
мами принимаются вдвое более длины сторожевыхъ участ- 
ковъ. У значительныхъ мостовъ иногда усграиваютъ оди
ночные дома того же типа, для жилья сторожа при сооружены.
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На шоссейныхъ дорогахъ Кавказа и южнаго берега 
Крыма, гд'Ь Л’Ьсъ дорогъ, а камень находится въ изобилы, 
сторожевые дома строятся изъ камня. Въ Привислянскомъ 
и Западномъ краЬ сторожевые дома устроены изъ кирпича 
при самомъ проведены шоссе.

VI. РЕМОНТЪ ДОРОГЪ.

71. Сущность ремонта дорогъ и значсше его. При устрой
стве дороги, всЬмъ составнымъ частямъ ея, — дорожной 
одежде, земляному полотну, мостамъ, трубамъ, здашямъ, 
oгpaждeнiямъ и знакамъ,—придаютъ видъ, требуемый усло
виями удобства и безопасности еообщешя. Отъ действия 
проезда и отъ вл1ян1я атмосферныхъ деятелей, составныя 
части дороги постепенно утрачиваютъ приданный имъ видъ: 
щебень, камни и друпе матер!алы дорожной одежды раз
дробляются, стираются и выветриваются, откосы землянаго 
полотна размываются, канавы и трубы засоряются нано
сами, мосты повреждаются ледоходомъ и половодьемъ, де- 
ревянныя сооружешя гшютъ и пр. Для возстановлешя пер- 
воначальнаго вида частей дороги, для возобновлешя разру
шающихся сооружены и вообще для поддержашя дороги 
въ еостоянш удобномъ и безопасномъ для движешя, необ
ходимо производство на ней разнаго рода работъ, совокуп
ность которыхъ и составляетъ ремонтъ дороги.

Ремонтъ дорогъ представляетъ очень важный элементъ 
народнаго хозяйства. Издержки на перевозку составляюсь 
значительную часть стоимости продуктовъ, такъ что даже 
ничтожныя улучшешя въ состояны дорогъ, облегчая дви
ж ете  по нимъ, приводятъ, при большомъ иротяжены до
рогъ, къ значительнымъ сбережешямъ въ издержкахъ на 
перевозку, сбережешямъ, увеличивающимъ народное богат
ство. Съ другой стороны, ремонтъ обыкновенныхъ дорогъ 
требуетъ большихъ средствъ, расходоваше которыхъ или 
совершенно не вызываетъ непосредственныхъ доходовъ, или,
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въ случай взимашя дорожнаго сбора, обусловливаетъ срав
нительно неболышя поступлошя, покрываюшдя лишь нй- 
которую часть расходуемыхъ средствъ; при этомъ размЬръ 
расходовъ на ремонтъ зависитъ отъ способовъ и щнемовъ 
производства рсмонтныхъ работъ.

Степень правильности производства ремонтныхъ работъ 
находится въ прямомъ отношеши какъ съ количествомъ 
сбереженш въ издержкахъ на перевозку, такъ и съ размЬ- 
ромъ экономш въ расходахъ на ремонтъ. Съ этой точки 
зрйшя, въ ремонте дорогъ нйтъ подробностей, незаслужи- 
вающихъ внимашя и пустыхъ, а вся совокупность ремонт
ныхъ работъ является дйломъ большой важности, для ве- 
дешя котораго необходимы образованные, искусные и добро
совестные техники.

Ремонтъ шоссейныхъ дорогъ существенно отличается 
отъ ремонта мощеныхъ дорогъ, причемъ отлич1е это заклю
чается исключительно въ работахъ по дорожной одежде 
и не распространяется на друпя части дорогъ. Поэтому 
въ поелйдующемъ изложены будемъ держаться такого по
рядка: прежде всего разсмотримъ ремонтъ шоссейныхъ до
рогъ, разумея подъ этимъ содержите въ удобномъ со- 
стояши и исправлеше главныхъ частей шоссе и преимуще
ственно щебеночной одежды; затймъ перейдемъ къ ремонту 
мощеныхъ дорогъ, то-есть мостовыхъ разнаго рода; нако- 
нецъ приведемъ несколько заийчанш относительно ремонта 
второстепенныхъ частей дорогъ.

а) Ремонтъ шоссейныхъ дорогъ.

72. Ooiuifl зам'Ьчашя. Для шоссейныхъ дорогъ ремонтъ 
имйотъ больше значетя, чймъ самое устройство: правиль- 
нымъ и постояннымъ ремонтомъ можно и дурно устроен
ный шоссе не только поддерживать въ удобномъ для про
езда состоянш, но даже значительно улучшить; напротивъ 
того, при неправильно веденномъ ремонте, даже прекрасно 
устроенный шоссе портятся и приходятъ въ разстройство*
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Цель ремонта шоссейныхъ дорогъ заключается въ под
держаны ихъ въ такомъ состояны, чтобы движете по нимъ 
экипажей находилось постоянно въ возможно лучшихъ усло- 
в]"яхъ. Поэтому ремонтныя работы сл'Ьдуетъ вести такъ. 
чтобы всяюя препятств1я проезду устранялись немедленно 
и чтобы все повреждешя, которымъ шоссе подвержены, 
предупреждались или останавливались въ самомъ ихъ нача
ла. Конечно, подобное веденте ремонта возможно лишь при 
постоянном!, надзоре за шоссе и при достаточныхъ сред- 
ствахъ какъ въ виде матер!аловъ, такъ и въ виде рабочихъ.

Правильное производство ремонта шосеейныхъ дорогъ 
вошло въ употреблеше лишь въ тридцатыхъ годахъ наетоя- 
щаго столЬтчя. Въ XVIII веке ремонтъ шоссе заключался 
только въ томъ, что на дорожное полотно по временамъ. 
когда шоссе отъ разстройства становилось крайне неудоб- 
нымъ для движешя, насыпался безъ счистки грязи слой но- 
ваго щебня, уплотнете котораго предоставлялось проезду.

Трезаге первый указалъ на необходимость иравильнаго и 
постояннаго ремонта для надлеягащей исправности шоссей- 
ныхъ дорогъ, но этому указанно следовали недолго и впо- 
следствы оно скоро было забыто. Мак-Адамъ былъ въ этомъ 
отношены гораздо счастливее; уменьшивъ толщину щебе
ночной одежды и уничтоживъ каменное основанте, онъ 
устроилъ так1я шоссе, которыя могли существовать только 
при непрерывномъ ремонте. Подобное устройство заставило 
Мак-Адама выработать и ввести въ практику правильный 
основашя ремонта; успехамъ, полученнымъ на этомъ пути, 
онъ более обязанъ своею известностью, чемъ предлоясенной 
имъ системе устройства щебеночной одежды.

Благодаря трудамъ Трезаге и Мак-Адама, установилось 
убеждете, что чемъ дольше повреждешя шоссе остаются не
исправленными, темъ скорее оно делается неудобными для 
движешя, и что немедленными исправлешемъ малейшихъ 
повреждены можно устранить крупную порчу шоссе и до
стигнуть поэтому значительнаго ебережешя въ расходахъ 
на ремонтъ.

Правило — производить работы во-время — считается



аксиомой во всякомъ хорошемъ хозяйств^. Эго правило пред
ставляете главное основаше и хорошаго ремонта шоссей- 
ныхъ дорогъ; для пртгЬнетя же этого правила необходимо 
непрерывное производство ремонта, возможное лишь при 
постоянномъ надзор^, и достаточныхъ средствахъ.

Ремонтъ шоссейныхъ дорогъ состоите изъ совокупности 
работе двоякаго рода: однФ, изъ нихъ направлены къ облег- 
чешю проезда по шоссе и къ устраненш причинъ, произво- 
дягцихъ или усиливающихъ разрутете щебеночной одежды; 
друпя им’Ьютъ ц'Ьлью исправлеше происходящихъ въ щебе
ночной одеждФ поврежденш и возстановлеше первоначаль- 
наго вида шоссе. Работы перваго рода называются ремонт
ными содержатем7, шоссе и не требуютъ для производства 
новыхъ матер1аловъ; сюда относятся слФдуюшдя работы; 
очистка шоссе отъ пыли и грязи, осушеше щебеночной 
одежды и землянаго полотна, прочистка канавъ и срезка 
обочинъ, оправка и заграждеше обочинъ. выравниваше ще
беночной одежды, поливка шоссе, содержите зимняго пути, 
расчистка снФжныхъ заносовъ, постановка защите отъ зано- 
совъ, весенняя очистка шоссе и застилка пучистыхъ мФстъ 
хворостомъ. Работы втораго рода носятъ назваше ремонт- 
ныхъ исправлети шоссе и соединены съ употреблешемъ но
выхъ матер1аловъ,—щебня, камня, хряща и песка; къ рабо- 
тамъ этимъ принадлежите: заравниваше образующихся въ 
щебеночной одеждф углублений щебнемъ, исправлеше попе- 
речнаго профиля шоссе и утолщете щебеночной одежды 
разсыпкой щебня.

Ниже следуете рядъ статей, въ которыхъ сначала раз- 
сматривается ремонтное содержите шоссе. затЬмъ изла
гаются способы производства ремонтныхъ исправленш шоссе 
и наконецъ приводится нисколько замФчанш относительно 
ремонтнаго матер1ала.

73 . Очистка шоссе отъ ныли и грязи. Щебеночная 
одежда, покрывающая шоссе, подъ дФйствгемъ проезда и 
атмосферныхъ деятелей мало-по-малу разрушается, или из
нашивается. Изнашиваше происходите отъ сгирашя, раз-

___ 190___



191

дроблешя и выв'Ьтриватя каменнаго матер1<чла и выра
жается размельчешемъ щебня въ порошокъ. Этотъ поро- 
шокъ, смешиваясь съ навозомъ. оставляемымъ лошадьми, и 
съ землей, наносимой про'Ьздомъ съ грунтовыхъ дорогъ. об- 
разуетъ на поверхности шоссе пыль, обращающуюся при 
мокрой погоде въ грязь. Накоплеше пыли и грязи на шоссе 
оказываетъ вредное действ1е на прочность щебеночной оде
жды: удерживая на поверхности шоссе воду, грязь разрых- 
ляетъ твердую кору, образующуюся отъ сплотнешя щебня; 
проникая въ шоссейную одежду и смешиваясь съ щебнемъ. 
она делаетъ щебеночный слой слабымъ и непрочнымъ. Кро
ме того, пыль и грязь обременяютъ проездъ, такъ какъ 
отъ присутств1я ихъ увеличивается сопротивлеше тяге.

Вредное действ1е пыли и грязи темъ сильнее, чемъ 
толще образуемый ими слой. Поэтому, для предупреждена 
разстройства щебеночной одежды и для облегчешя проезда, 
поверхность шоссе необходимо возможно чаще очищать. 
Лучше всего вести эту работу непрерывно, счищая пыль и 
грязь по мере образовашя ихъ, но такая очистка возможна 
только въ томъ случае, когда на шоссе имеется достаточное 
количество постоянныхъ рабочихъ; въ большинстве же слу- 
чаевъ очистка шоссе делается перюдически, несколько разъ 
въ годъ, когда слой накопившейся пыли или грязи достиг- 
нетъ некоторой толщины (около 1 дюйма). На дорогахъ 
по незаселенной местности перюдическую очистку необхо
димо производить отъ 2 до 5 разъ въ годъ, сообразно съ 
силою проезда, качествомъ матер1ала и положешемъ дороги: 
на дорогахъ по городамъ и еелешямъ, где накоплеше пыли 
и грязи происходить гораздо скорее, а удобства движешя 
требуютъ большей чистоты, приходится очищать поверх
ность шоссе гораздо чаще.

На русскихъ казенныхъ шоссе счистку пыли и грязи 
принято производить 2 раза въ годъ, весною и осенью, на 
всемъ протяженш дорогъ; кроме этой сплошной, или вало
вой. очистки шоссе, делается частная счистка пыли и грязи: 
на участкахъ. пролегающихъ по городамъ и еелешямъ, въ 
местахъ пересечешя шоссе съ грунтовыми дорогами и на
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участкахъ съ весьма дФ.ятельнымъ про'Ьздомъ или съ очень 
слабой щебеночной одеждой, причемъ число разъ произ
водства этой работы бываетъ весьма различно и иногда 
достигаетъ до 15 въ годы независимо отъ валовой и част
ной очистки шоссе, передъ разсыпкой щебня для иеправле- 
шя и утолщешя щебеночной одежды производится счистка 
пьтли и грязи со всКьхъ поверхностей, покрываемыхъ новымъ 
щебнемъ.

Нельзя не обратить внимашя на то, что для исправно
сти шоссе весьма полезно удалять накопляющееся на шоссе 
соръ и мелочь главнымъ образомъ въ видЪ пыли. При по- 
стоянномъ сметанш пыли, поверхность шоссе по насту- 
плети дождливой погоды остается въ первые дни совер
шенно свободною отъ грязи, потому что высыхаше шоссе 
происходитъ быстро, и лишь продоляштельное ненастье 
вызываетъ необходимость счистки грязи.

Пыль счищается или сметается съ поверхности шоссе 
обыкновенно посредствомъ метелъ изъ тонкихъ и гибгшхъ 
березовыхъ в'Ьтокъ, насаженныхъ на длинную палку. При 
метенш рабочш идетъ вдоль оси шоссе, неся метлу въ 
сильно наклонномъ положенш, и проводитъ ею осторожно 
по поверхности дороги, перемещая пыль постепенно впра
во и вл!шо: при этомъ с.тЬдуетъ наблюдать, чтобы метла 
проходила по щебеночному слою какъ можно легче, ка
саясь лишь его поверхности и не захватывая сд'Ьпляю- 
щаго матер!ала. Заграницею нередко употребляются для 
счистки пыли, лежащей толстымъ слоемъ, особыя щетки 
съ длинной наклонной рукоятью (фиг. 190); онг1 изготов
ляются чаще всего изъ тащат, тростника, отличаю ща- 
гося большой гибкостью и крепостью. Подобной щеткой 
рабочш сдвигаетъ пыль передъ собой, идя впередъ и про
водя щеткой по поверхности шоссе возможно легче, чтобъ 
не разрыхлять щебеночнаго слоя.

Грязь счищается разными способами, въ зависимости 
отъ состоянья, въ какомъ она находится. Когда грязь очень 
жидка, то для счистки ея употребляются также метлы или 
щетки; когда же грязь довольно густа, то счистка ея про
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изводится посредством обыкновенным деревянныхъ лопатъ 
или носредствомъ скребковъ. Скребки (фиг. 191 и 192) со
стоять изъ деревянной или железной дощечки, прикре
пленной перпендикулярно къ концу длинной рукоятки: ихъ 
дгЬлаютъ возможно легче, чтобы при движенш дощечки но 
поверхности шоссе не повреждался щебеночный слой. Ра- 
бочш сдвигаетъ скребкомъ грязь оть оси щебеночной одеж
ды къ краямъ ея, сначала на одной половине шоссе, потомъ 
на другой.

Сметенную пыль и счищенную съ поверхности шоссе 
грязь сгребаютъ обыкновенно въ кучи, располагаемый на 
одной или на обеихъ обочинахъ шоссе, откуда пыль и грязь 
окончательно убираютъ или отвозять. Грязь оставляется 
на обочинахъ лишь до техъ порь, пока немного не сгу
стится. а затемъ убирается возможно скорее, потому что 
она препятствует!, стоку воды съ поверхности шоссе, ме- 
шаетъ пешеходному движении и легко разносится нроез- 
домъ снова по дороге. На участкахъ шоссе по открытой 
местности пыль и грязь, убираемьтя съ дороги, сваливаютъ 
на обрезы и разравниваютъ по поверхности ихъ ровньтмъ 
слоемъ; пыль и грязь, счищаемыя съ участковъ шоссе по 
городамъ и селешямъ, отвозятъ за пределы населенныхъ 
месть. Иногда, при маломъ содержант въ пыли и грязи 
навоза, ихъ употребляютъ для заделки углублешй на обо
чинахъ или какъ сц'Ьпляюпцй матер!алъ при разсыпке щеб
ня. Часто владельцы земель, нрилегающихъ кгь шоссейной 
дороге, пользуются дорожной пылыо и грязью, какъ отлич
ными удобрительными, средствомъ, для удобретя своихъ по
лей и огородовъ; въ отомъ случае уборка и отвозка пыли 
и грязи не требуютъ особыхъ раеходовъ, такт, какъ вла
дельцы земель производятъ эти работы на свой счетъ за 
право пользоваться продуктами очистки шоссе.

Заграницею было сделано много попытокъ заменить 
метлы, щетки, лопаты и скребки такими машинами, кото
рый давали бы возможность счищать пыль и грязь быстрее 
и съ меньшими расходами.

Одне изъ этихъ попытокъ были направлены къ устрой-
13
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ству ручнаго инструмента, более совершеннаго. чкмъ обык
новенная метла или скребокъ. Придуманные приборы име- 
ли видъ одноколесной или двухколесной тележки съ по
перечиной, къ которой было подвешено рядомъ нисколько, 
пять или шесть, щетокъ или скребковъ. такъ что рабоч!й. 
двигая подобный приборъ передъ собой, очишалъ сразу по
лосу отъ 0,4 до 0,5 сажени. Эти приборы не вошли въ упо- 
треблеше, такъ какъ оказались на практике неудобными: 
они стоили дорого и были тяжелы; употреблеше ихъ уси
ливало изнапшваше щебеночной одежды, потому что одному- 
рабочему трудно было владеть ими такъ, чтобы очистка 
пьтли и грязи происходила съ надлежащей осторожностью: 
кроме того, они требовали дополнительной работы на не- 
рем'йщеше съ места на место, сверхъ перевозки всЬхъ дру- 
гихъ рабочихъ инструментовъ въ тачке.

Друпя попытки были основаны на применены силы 
лошадей къ перемещение приборовъ, сходныхъ съ предъ- 
идущими, но захватывавшихъ при очистке болЬе широкую 
полосу дороги. Въ этихъ приборахъ также главную часть 
составляла поперечина съ рядомъ прикрепленныхъ къ ней 
щетокъ или скребковъ, но для поддержашя такой поперечи
ны служила телега, перевозившаяся лошадью. Изъ прибо
ровъ этого рода вошла въ общее употреблеше лишь машина 
для метешя, изобретенная Тайльферомъ (Tailfert).

Mamma Та альфера, съ успехомъ применяющаяся почти 
во всЬхъ большихъ городахъ Западной Европы, состоит!, 
изъ двухколесной телеги А (фиг. 193), къ оси которой при
креплена цилиндрическая щетка В  изъ шаццавы, могущая 
вращаться около своей оси. При перем-Кицеши телеги, вра- 
щеше колесъ передается щетке иосредствомъ механизма, 
состоящаго изъ двухъ зубчатыхъ колесъ С и безконечной 
перекрещивающейся цепи В. Щетка помещена наклонно 
къ оси телеги и вращается въ сторону, обратную вращение 
колесъ, такъ что пыль и грязь сдвигаются щеткой внередъ, 
перемещаются мало-по-малу въ одну сторону и располага
ются тамъ продольной грядкой. Машина перевозится одной» 
лошадью и управляется рабочим!., помещающимся на осо
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бом'1. сид'Ьньи Е: при помощи рычага F ., рукоятка котораго 
находится воз.тЬ сиденья, щетку можно опустить при счист- 
К'Ь грязи и поднять при простомъ про'Ьзд'Ь. Длина щетки— 
около 1 сажени, но, всл1»дсте наклоннаго положешя, она 
захватываетъ сразу полосу только около 0,75 сажени, такт, 
что для очистки дороги требуется нисколько ироходовъ ма
шины. Успешность действ1я машины зависигь отъ состоя- 
шя счищаемой массы: лучше всего ею счищается жидкая 
грязь. Пъ среднемъ машина можетъ очи]цать около 1000 кв. 
еаженч. шоссе въ часъ и зам'Ьняетъ работу 7—8 челов'йкч» 
рабочихъ.

Очистка шоссе машиною кажется съ перваго взгляда 
очень выгодною; на самомъ яге дЬлЬ, если принять въ раз- 
счетъ стоимость машины (около 350 рублей) и расходы на 
ремонтъ ея, на помЬщете и на наемъ лошади, то оказы
вается, что работа машиною обходится не дешевле ручной 
работы, даже при условш постояннаго производства очистки. 
10» отношенш качества работы, машинная очистка шоссе 
стоить ниже ручной: машина очищаетъ всю поверхность 
шоссе однообразно, съ одинаковымъ нажатчемъ щетки, между 
■Н;мъ какъ хороппй рабочш при метенш сильно надавли- 
ваетъ на горбы и осторожно очищаетъ углубленья. Един
ственное преимущество машинной очистки сравнительно съ 
ручною — быстрота производства работы, имеющая важное 
значете на очень оживленныхъ дорогахъ, содержимыхъ въ 
большой Ч И С Т О Т А .

Нсл'Ьдсчтае этихъ особенностей, употреблеше машины 
Тайльфера представляется вполн!» ум'Ьстнымъ лишь для го- 
родскихъ дорогъ съ сильнымъ про'Ьздомъ, гд!» счистка пыли 
и 1’])язи требуетъ болынаго количества рабочихъ силъ и 
соединена съ неудобства для днижешя; для дорогъ же ви1; 
болыпихъ городовч» ручная работа но счистк'1» пыли и грязи 
выгоднее машинной.

74 . Ocyinenie щебеночной одежды и земляного полотна.
По в]»олгл сильныхъ доящей, всЛ; углублен!я на поверхности 
шоссе наполняются водою. Оставаясь въ этихъ углубле-
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тяхъ , вода приносить немало вреда шоссе: она разрых- 
ляетъ твердую одежду и усиливаете стираше щебеночнаго 
слоя. Поэтому, въ видахъ сохранешя щебеночной одежды 
и поддержашя шоссе въ исправности, полезно возможно 
скорее удалять воду съ поверхности шоссе: это д'Ьлаютъ 
метлой или щеткой и киркой: метлой или щеткой выго- 
няготъ воду изъ углубленш, а киркой нрочищаютъ желобки 
для стока ея.

Некоторые участки шоссе особенно сильно подверга
ются вредному д'Мствш воды: таковы — вс1; участки, где 
грунта землянаго полотна глинистый, торфянистый или ило
ватый, щебеночный слой рыхлъ, тонокъ и съ малой выпук
лостью, а слоя песка подъ щебнемъ н^тъ или онъ очень 
тонокъ. На подобныхъ участкахъ шоссе, даже при забот- 
ливомъ ремонте, вода осенью, во время продолжительныхъ 
дождей, проникаете черезъ щебеночную одежду до грунта, 
напитываете земляное полотно и замерзаете въ немъ съ 
наступлешемъ морозовъ; весною, когда верхнш слой по
лотна оттаете, а нижтй еще остается мерзлымъ. оттаяв- 
тпш грунта до того размягчается, что неуспевшая просох
нуть щебеночная одежда не поддерживается имъ надлежа
щими образомъ и потому легко прорезывается колесами 
проезжающихъ экипажей: безъ предупредительныхъ меръ. 
щебеночная одеж да въ этомъ состоя ши разстраивается со
вершенно въ несколько дней. Т гтя  размягчения шоссе на
зываются пучинами, а участки, на которыхъ пучины обра
зуются, носятъ назваше пучистыхъ мгьстъ.

Чтобы предупредить или по крайней мере ослабить 
образоваше пучинъ, необходимо въ пучистыхъ местахъ пгоссе 
противодействовать намоканш землянаго полотна и уско
рять его просыхаше. Съ этою целью съ пучистыхъ места 
шоссе особенно старательно счищаютъ грязь, спускаютъ 
дождевую воду и убираютъ остатки снега весною: кроме 
того, въ такихъ местахъ вырываютъ на обочинахъ времен
ный воронки (фиг. 194) для спуска воды изъ-подъ щебе
ночной одежды. Обыкновенно воронкамъ даютъ ширину не 
менее 0,1. и глубину не менее 0,2 сажепи и располагаютъ



197

ихъ вт. разстояшяхъ отъ 1,5 до 2 оаженч, одна отъ другой: 
на горизонта;чьныхъ участкахъ, ихъ копаютъ нормально кт, 
оси шоссе, а на участкахъ съ уклоыомъ—наклонно къ оси 
въ сторону ската дороги. Временныя воронки сл'Ьдуетъ ко
вать позднею осенью, иредъ наступлешемъ морозовъ, чтобы 
весною, при самомъ начале оттаивашя дороги, оне ужо 
могли действовать. После просушки полотна эти воронки 
необходимо старательно засыпать землею, вынутою при копа- 
Hin ихъ, чтобы возстановить первоначальный видъ обочинъ.

Нередко и этими мерами не удается предупредить обра- 
зоваше пучинъ: тогда для устранешя ихъ остается одно 
средство—-перестроить въ пучистыхъ мЬстахъ шоссе щебе
ночную одежду заново, иричемъ придать слою щебня над
лежащую выпуклость и толщину и расположить его на слое 
песка не менее У дюймовъ.

Размягчеше щебеночной одежды весною не ограничи
вается лучистыми местами, но въ слабейшей Mi.pt, заме
чается по всему нротяженш шоссе, особенно если предше
ствующая осень была дождливая и въ дорожное полотно 
впиталось много сырости. Размягчешемъ одежды иногда 
пользуются, чтобы возстановить потерянный щебеночнымъ 
слоемъ поперечный профиль и сгладить образовавипяся вч, 
немъ мелшя неровности; съ этой целью размягченную одежду 
укатываютъ каткомъ, сначала по краямъ, а потомъ но сре
дине.

75. Прочистка канавъ и срЬзка обочинъ, оправка и з а 
граждение обочинъ. Пыль и грязь, образую[щяся на шоссе 
нодъ влтяшемъ проезда, накопляются постепенно въ кана- 
вахъ и на обочинахъ, вследспяе чего канавы мало-по-малу 
съуживаются и мелеютъ, или заплывают», а обочины воз
вышаются, или наростаютъ. Это явлеше замечается даже 
при самой тщательной очистке поверхности шоссе и вызы- 
ваетъ необходимость производить но временамъ прочистку 
канав 1, и срезку обочинъ. для возстановлешя правильнаго 
вида ихъ.

Прочистки канавъ производится обыкновенно въ исходе
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.тЬта и ограничивается т1.мп участками шоссе, на которыхъ 
поперечный профиль канавъ значительно изменился отъ но- 
степеннаго засорешя. Работы необходимо начинать съ по- 
ниженныхъ точекъ участковъ и переходить постепенно кгь 
возвышенными,, такъ какъ иначе, въ случай дождя, вода мо- 
жетъ залить ирочищаемыя части канавъ и помешать рабо
тами Чтобы придать канавамъ правильный видъ, изготов- 
ляютъ по поперечному профилю, который онЬ имели при 
построй к ); шоссе, шаблоны изъ деревпнныхъ брусковъ 
(фиг. 195). По этимъ шаблонами, вырываютъ въ канавахъ, 
на разстояшяхъ въ нисколько саженъ по длине ихъ, направ
ляющая борозды такого вида, чтобы въ нихъ аккуратно вхо
дили шаблоны. Затйм'ь, натягивая между направляющими 
бороздами шнуръ, снимаютъ со дна и откосовъ канавъ слои 
земли, на толщину, определяемую глубиною бороздъ. 1>ы- 
нимаемую землю выбрасываютъ на обрезы и разравнивают!, 
правильнымъ слоемъ.

Въ м’Ьстахъ, где можно опасаться размывовъ, прочистку 
канавъ начинаютъ съ того, что съ откосовъ и дна ихъ cph- 
зываютъ дернъ. Дерномъ этимъ обкладываютъ поверхность 
канавъ. после прочистки ихъ, сплошь или ддагональными 
лентами. Шаблоны для направляющихъ бороздъ дйлаютъ 
въ такомъ случай немного больше нормальнаго профиля ка
навъ, разечитывая на уменьшите площади канавъ отъ обдер- 
новки. При прочистка немощенныхъ канавъ съ значитель- 
нымъ уклономъ, лучше не срезывать дерна и земли съ по
верхностей канавъ на всемъ протяженш, а ограничиваться 
лишь съемкой неровностей, задерживающихъ стокъ воды.

Отводныя канавы, идушдя въ сторону отъ шоссе, не
обходимо осматривать не менее двухъ разъ въ годъ. чтобы 
удостовериться въ полной исправности ихъ. ЗамЬченныя 
засорешя должны быть устраняемы немедленно, такъ какъ 
при неисправности отводныхъ канавъ и боковым не при- 
носятъ пользы.

Сртка обочть производится подобно прочистке ка
навъ: сначала ноперекъ обочинъ прокапываются направляю
щая борозды, въ несколькихъ саженяхъ одна огь другой,
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а зат'Ьмъ съ обочинъ снимается слой земли до поверхности, 
определяемой подошвами бороздъ, Для правильнаго про
рытия бороздъ пользуются шаблономъ (фиг. 196) изъ доски, 
у которой нижнш край срезанъ по принятому (отъ 0,01 до 
0,06) поперечному скату обочинъ, а къ верхнему краю при- 
кр'Ьплена подъ нрямымъ угломъ планка съ отвесомъ.

Срезка обочинъ производится въ конце лета или осенью, 
но прорытие направляющихъ бороздъ нередко делаютъ на 
нЬсколько месяцевъ раньше, весною. При такомъ разделе- 
ши работъ, борозды приносить двойную пользу: кроме ука- 
зашя поверхности срезки, оне облегчаютъ стокъ воды сч. 
поверхности шоссе вгь теченш весны и лета. Чтобы борозды 
возможно лучше удовлетворяли последнему назначение, ихъ 
прокапываютъ сообразно съ продольными уклонами дороги, 
располагая нормально къ оси шоссе на горизонтальных!, 
участкахч, и косвенно на наклонныхъ.

Землею, снимаемою съ обочинъ, можно пользоваться 
для заполнешя промежутковъ въ щебне, разсыпаемомъ пj>и 
ремонте шоссе, но это допускается только въ случаяхъ, 
если въ распоряжеши не имеется другаго лучшаго запол- 
няющаго матер1ала. Въ земле обочинъ часто заключается 
некоторое количество щебня, случайно понадающаго туда 
изъ стоящихъ на обочинахъ кучъ и съ поверхности щебе
ночной одежды. Этотъ щебень необходимо тщательно отде
лять отъ земли и сохранять для ремонта шоссе.

Если обочины служить для проезда легкихъ экипажей 
въ сухое время года, то поверхность ихъ повреждается и 
выбивается ироездомъ, то есть делается неровною и вогну
тою (фиг. 196). Въ такомъ случае, для заделки неровно
стей и для возстановлешя поперечнаго ската дороги, произ
водится оправка обочинъ. Эта работа состоять въ томъ, 
что землю съ краевъ обочинъ АВ  снимаютъ по шнуру и 
заполняютъ ею углублетя на полосахъ ВС, причемъ по
верхность обочинъ тща тельно выравниваютъ и насыпанную 
землю утрамбовываютъ. Если для за пол не шя углублешй 
оказывается недостаточными, земли, снимаемой съ краевъ 
обочинъ, то пользуются или отвердевшей грязью со щебе
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грунтомъ изъ резервовъ.

Эту работу приходится производить нисколько разь въ 
годъ, но, даже при частомъ повтореши ея, повреждешя обо- 
чинъ, затрудняя стокъ воды съ проезжей части, способе г ву- 
ютъ разстройству щебеночной одежды и увеличиваюсь из
держки на содержаще шоссе. Поэтому про’Ьздъ по обочи- 
намъ обыкновенно не допускается, причемъ для воспрепят- 
ствовашя произвольнаго движешя по нимъ ириб'Ьгаштъ къ 
разнаго рода заграждетямъ.

Самый простой епособъ заграждешя обочинъ— разста- 
новка по нимъ коническихъ или призматических!, кучъ 
щебня, но способъ этотъ нримЬнимъ лишь въ исключитель- 
ныхъ случаяхъ, при поставка значительна!!) количества ма- 
repiana для ремонта шоссе. Можно преградить обочины для 
проезда прокопкой въ нихъ поперечныхъ бороздъ или во- 
ронокъ, а также насыпкой на нихъ поперечныхъ земляныхъ 
валиковъ; оба эти способы дешевы, но неудобны: воронки и 
валики невполне предохраняютъ обочины отъ порчи ирогЬз- 
домъ, а видъ ихъ безобразить шоссе, особенно при недоста
точно старательномъ ремонте.

Иногда, при самомъ устройстве шоссе, принимают!. меры 
для заграждешя обочинъ, устанавливая на каждой изъ нихъ 
барьерные камни но краямъ, или по краямъ и средин];, въ 
шахматномъ порядке (фиг. 11)7); камни эти, высотою около 
0,25 сажени, зарываются до половины въ землю и выбели
ваются известью. Этотъ способъ примкнешь па шоссейныхъ 
дорогахъ Привислянскаго края; онъ очень удобенъ и, хотя 
обходится дорого при устройстве, но зато не требуетъ по
чти никакихъ расходовъ виоследствш.

НаиболЬе распространенъ на русскихъ шоссе способъ 
заграждешя обочинъ кольями (фиг. 198); колья, толщиною 
1,5 вершка и длиною 0,33 сажени, располагаются попереч
ными рядами, по два или три кола на каждой изъ обочинъ, 
и забиваются въ землю на столько, чтобъ надъ поверхно
стью шоссе торчали концы въ 0,16 сажени. Этотъ способъ 
столь же удобенъ, какъ и иредъидущш, стоить дешево при
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устройстве, но вызывастъ ежегодныя расходы на возобно- 
илеы!е сломаныыхъ, вырваныыхъ и сгнившихъ кольовъ. 
Иногда последыш снособъ заграждено! видоизменяется т'Ьмъ, 
что колья каждаго ряда соединяются плетнемъ, или заби
ваются по два въ наклонномъ положен! и и прижимаютъ къ 
земле тоншя жерди (фиг. 199).

Заграждешя нужны только для техъ участковъ шоссе, 
где обочины не покрыты мостовой и довольно широки и 
где, сверхъ того, проездъ имеетъ стремлен!е направляться 
по обочинамъ. Разстояте между воронками, валиками, барь
ерными камнями и рядами кольевъ на каждой обочине 
должно быть темъ меньше, чемъ сильнее проездъ, чемъ 
более заметно стремлеше его переходить на обочины и 
чЬмъ слабее шоссе; вообще разстояше это изменяется въ 
пределахъ отъ 3 до 15 саженъ, нричемъ лин!и загражде- 
Hift располагаются на обочинахъ въ шахматномъ порядке.

7 6 . Выравниваше поверхности щебеночной одежды и 
поливка шоссе. Подъ д ей сти ем ъ  проезда и атмосферныхъ
деятелей, щебеночная одежда изнашивается вообще неравно
мерно, отчего на поверхности ея образуются разнаго рода 
неровности. Когда неровности эти достигаюсь значитель- 
ныхъ размеровъ, щебеночную одежду исправляюсь засып
кой углубленш новымъ щебнемъ, какъ это будетъ указано 
ниже, въ одной изъ следующихъ статей. Теперь же ука- 
жемъ на те меры, который принимаются при содержанш 
шоссе, чтобы предотвратить ноявлен!е и увеличен!е неров
ностей щебеночной одежды и сгладить ихъ въ оамомъ на
чале. безъ употреблен!я щебня.

Когда на поверхности шоссе начинаюсь показываться 
колеи. вследств1е непрерывная прохода цЬлаго ряда эки
пажей по однимъ и темь следамъ, нередко удается унич
тожить ихъ просто частой очисткой шоссе, даже при незна- 
чительномъ количестве пыли и грязи. При неудаче этого 
способа, прибегаютъ къ нанравлен!ю проезда посредствомъ 
временныхъ заграждетй изъ камней. Съ этой целью заго
товляюсь на томь участке, на которомъ предполагаюсь



202

применить зaL'р а д с uiя? камни, длиною около. 20 и толщи
ною около 7 дюймонъ, по возможности неокругленной формы, 
въ количеств'!» примерно б штукъ на каждый 40 саженъ. 
Камни эти выбЬливаютъ известью и укладываютъ въ виде 
поиеречныхъ рядовъ, длиною около 0,75 сажени, у краевъ 
щебеночной одежды, попеременно съ одной и другой сто
роны (фиг. 200); ряды располагаются на разстояшяхъ около 
20 саженъ одинъ отъ другаго и образуются каждый 3 кам
нями. Подъ вл1яшемъ загражденш а, экипажи направля
ются но слабо-извилистой лиши А А. Черезъ некоторое 
время камни перекладываются на другую сторону щебеноч
ной одежды для образовангя загражденш а1 (фиг. 200), отъ 
в.1ияшя которыхъ движете экипажей переходить на ли
нии А1 А 1, симметрическую и пересекающуюся съ первой, 
.'(алее камни снова перекладываются на другую сторону, но 
не па прежнее место, а въ ряды Ь, отстояния отъ рядовъ 
а сажени на 2 (фиг. 201); при следующей же перекладке 
они помещаются въ ряды Ь‘. Такимъ образомъ продол жа- 
ютъ работу до тЬхъ поръ, пока каждый рядъ не пройдетъ 
всего своего участка въ 20 саженъ, а зат'Ьмъ новторяютт. 
перекладку въ обратномъ направивши, но помещаютъ ряды 
на новыя места. Въ результате поверхность щебеночной 
одежды покрывается целымъ рядомъ извилистыхъ литий 
проезда по всей ширине, вслЬдсппе чего изнашиватс ея 
делается равномернымъ и появишшяся колеи уничтожа
ются. При производствЬ работы необходимо соблюдете 
двухъ условш: 1) чтобы ширина свободной полосы между 
концами рядовъ (фиг. 202) была не менЬе 0,5 сажени и 
2) чтобы все камни передъ наступившем ь сумерекъ снимались 
и укладывались до разсвЬта на обочины.

Иногда располагаютъ временный заграждешя такъ, 
чтобъ попеременно съ той и съ другой стороны было по 
несколько рядовъ камней (фиг. 203), что удобнее для про
езда. Промеж,утокъ времени между перекладками камней 
зависитъ отъ погоды, времени года, силы проезда и другихъ 
местныхъ условш; если ироЬздъ не очень силенъ, а щебе
ночная одежда не размягчена продолжительными дождями или
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оттепелью, то камни оставляются бе;ть перекладки въ тече- 
нш ц'Ьлаго дня.

Способъ временныхъ загражденш приводить къ хоро- 
шимь результатамъ только при дЬятельномъ движенш но 
шоссе и при значительном!) числгЬ постоянных!) рабочихъ. 1 ii, 
другихъ случаяхъ предпочитают!,, для направлены проезда 
и уничтожешя появившихся колей, производить по поверх
ности щебеночной одежды въ нгЬкоторыхъ мгЬстахъ неболь- 
ппя разсыпки новаго щебня.

Мелшя выбоины, образующаяся на поверхности щебе
ночной одежды, можно мало-по-малу уменьшить и даже со
вершенно уничтожить искуснымъ производствомъ очистки 
шоссе. Обметая или очищая сильно части одежды, кажу
щаяся выступами, освобождая осторожно отъ пыли и грязи 
выбоины и оставляя въ углублешяхъ крупнМппя зерна счи
щаемой мелочи, искусные рабоч1е могутъ въ нЬкоторыхъ 
случаяхъ возстановить нормальный видъ поверхности шоссе. 
Такого же результата иногда удается достигнуть трамбо- 
вашемъ или укаткой неровной щебеночной одежды, во вре
мя ея размягчешя осенью, при продолжительныхъ дождяхъ, 
или весною, при оттаиваши шоссе.

Къ работамъ по выравнивании поверхности щебеночной 
одежды относятся также уничтожеше зубьевъ и уборка ка- 
тающагося щебня. Зубья образуются на поверхности шоссе 
вслЬдсте того, что очень крупныя щебенки, понавпйя въ 
щебеночную одежду, при устройств!, ея, или же камни оено- 
вашя. поднимаясь вверхъ. выходятъ наружу. Чтобы уничто
жить зубья, разбиваютъ на части молоткомъ образукнщя 
ихъ крупныя щебенки и камни или же сбиваютъ только 
верхушки ихъ. Эту работу необходимо производить немед
ленно по ноявленш зубьевъ, потому что иначе рядомъ съ 
зубьями отъ ударовъ колесъ образуются выбоины.

Катавшийся щебень появляется на поверхности шоссе 
отъ выбивашя щебенокъ изъ слоя копытами лошадей; отъ 
присутсгш’я его на шоссе, иройздъ делается безпокойнымъ 
и раздроблеше каменнаго матер1ала увеличивается. Поэтому 
катающшся щебень слйдуеть убирать, помЬщая щебенки
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на тЬ места. изъ которыхъ онС выбиты, или собирал ихъ 
въ маленьктя кучи на обочинахъ; эта работа производится 
обыкновенно во время очистки шоссе отъ пыли и грязи.

Поливка применяется обыкновенно на участкахъ шоссе, 
пролегающихъ по городамъ или въ окрестностяхъ ихъ, въ 
сухое и жаркое время; въ рЬдкихъ, исключительныхъ слу- 
чаяхъ она производится и на участкахъ шоссе вне горо- 
довъ. На городскихъ шоссе поливка делается съ тою целью, 
чтобы уличная пыль не поднималась въ воздухъ; на шоссе 
вне городовъ поливкой уетраняютъ разрыхлете щебеночной 
одежды изъ кремнистаго матер!ала отъ сильнаго высыхали я.

Для поливки шоссе по гЬмъ улицамъ въ больпшхъ го- 
родахъ, вдоль которыхъ проложены водопроводныя трубы, 
пользуются гуттаперчевыми рукавами, привинчиваемыми къ 
уличнымъ водопроводнымъ кранамъ. Вода, входящая въ 
поливальный рукавъ, подъ напоромъ, выбрасывается струей 
черезъ металлическш наконечникъ его на поверхность шоссе, 
иричемъ посредствомъ передвигашя рукава можно полить 
любое место улицы, если только длина рукава соответствует"!, 
разстоянпо между уличными кранами. При отсутствш водо- 
проводныхъ крановъ, для поливки шоссе употребляются 
дерсвянныя или железный бочки на двухколесныхъ или 
четырехколесныхъ телегахъ; къ бочке прикреплена сзади 
горизонтальная металлическая трубка, изъ которой налитая 
въ бочку вода вытекаетъ черезъ большое число мелкихъ 
отверстш; часто эту трубку делаютъ согнутой по дуге, во
гнутость которой обращена къ бочке, вследствие чего ши
рина поливаемой полосы получается больше длины трубки.

77 . Содержание зимняго пути, разчиетка сиЪжнмхъ з а -  
носовъ и иостаыокка защ итъ огъ заносокъ. Зимою руссктя 
шоссейныя дороги покрываются снЬгомъ, но которому уста
навливается сообщеше на саняхъ. Чтобы сообщен1е это 
было всегда возможно и удобно, необходимо производство 
разнаго рода работъ по содержашю зимняго пути.

Въ открытой местности некоторые участки шоссе такт, 
застилаются снегомъ, что теряется всякш слЬдъ дорожнаго



207

вновь; на все это время проЬздъ по дороге прекращается, 
такъ что при одной ручной расчистке заносовъ содержите 
зимняго пути не только дорого, но и неисправно. Поэтому 
расчистка снега въ ручную применяется лишь въ случае 
крайней необходимости, а устранение снежныхъ заносовъ 
достигается установкою по сторонамъ дороги огражденш 
или защитъ.

Защиты отъ спгъжныхъ заносовъ ставятся вдоль участ- 
ковъ шоссе, преимущественно подверженныхъ действие жи
телей; участки шоссе въ открытой местности, составляю- 
Jilie иереходъ отъ выемокъ къ насыпямъ и пролегающее 
малыми выемками, малыми насыпями или по косогорамъ, 
особенно нуждаются въ защитахъ. Защиты располагаются 
преимущественно съ одной стороны дороги, со стороны гое- 
подствующаго зимою ветра, но нередко и съ обеихъ сто- 
ронъ. Разстояше защитъ отъ проезжей полосы должно быть 
не более 15 и не менее 10 саженъ; при болынемъ разетоя- 
Hi и дейстчне защитъ слабо, а при меньшемъ— снегъ, ложась 
за защитами, достигаете проезжей полосы.

Къ постановке защитъ приступаюсь въ начале зимы, 
после первыхъ выпадовъ снега. Пользуясь оттепелью, на 
обрезахъ шоссе накидываютъ изъ снега продольные валы, 
шириною отъ 0,5 до 1 сажени въ основанш (фиг. 205). и 
по гребнямъ валовъ втыкаютъ въ снегъ сплошные ряды 
хвойныхъ и преимущественно еловыхъ вктокъ, длиною отъ 
0,7 до 1 сажени. Эти ветки нарубаются заблаговременно, 
складываются въ кучи и нагружаются сверху бревнами или 
камнемъ; пролежавъ несколько времени иодъ нагрузкой, out, 
распластываются, вследс™ е чего делаются боле.е пригод
ными для образовашя сплошнаго ряда и более устойчи
выми иодъ д'1;йств1емь ветра.

По в])емя мятелей снегъ, задерживаясь защитами, мало- 
но-малу засыпаетъ еловыя ветки и делаетъ ихъ все менее 
и менее способными удовлетворять назначение; поэтому, для 
возстановлешя д'Ьйстчпя защитъ, ветки необходимо по вре- 
менамт., раза два или три въ зиму, вытаскивать изъ снега 
и вновь устанавливать въ рядъ по гребнямъ снежныхъ
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валовъ. Въ бевлЬсныхъ мгЬстностяхъ защиты отъ заносовъ 
усграиваютъ изъ драневыхъ щитовъ, которые ставятся но 
вребнямъ сн’Ьжныхъ валовъ, подобно хвойнымъ веткамъ. Вме
сто временныхъ защитъ отъ снгЬжныхъ заносовъ, полезно 
устраивать, где представляется возможность постоянныя за
щиты изъ деревьевъ, иосаженныхъ въ одинъ или нисколько 
рядовъ но краямъ обр'Ьзовъ; ташя защиты называются жи
выми изгородями.

78. Весенняя очистка шоссе и застилка пучисты хъ мйстъ.
При наступленш весны, на шоссе необходимо принимать меры 
кт, облегченно стока съ дорожнаго полотна воды, образую
щейся отъ таянья снега и льда, а также къ скорейшему и 
равномерному удаленно последнихъ. Съ этою целью, въ сне.ж- 
ныхъ сутробахъ. наваленныхъ по бокамъ проезжей полосы 
при расчистке зимняго пути, проделываютъ прорывы черезъ 
каждые 5 саженъ, а по лиш’ямъ боковыхъ и отводныхъ ка- 
навъ и въ отверс/пяхъ мостовъ и трубъирокапываютъ въ снегу 
кюветы, соображая размеры ихъ съ ожидаемымъ протокомъ 
воды. Въ случае заноса прорывовъ и кюветовъ снегомъ, ихъ 
прочищаютъ снова, чтобы вода не застаивалась ни на по
лотне. ни въ канавахъ, ни передъ мостовыми сооруженьями.

Чтобы сделать таяше сплотненнаго проездомъ снега 
равномернымъ и сохранить зимней путь отъ скорой порчи, 
поверхность проезжей полосы очищаготъ отъ накопившагося 
па ней въ теченш зимы навоза. Эта работа производится 
или въ ручную помощью лопатъ, скребковъ и метелъ, или 
посредствомъ провоза уравнителя Вебера.

Уравнитель Вебера (фиг. 206) состоитъ изъ деревян- 
наго бруса А , къ которому прикрепленъ снизу ножъ В  изъ 
толстаго листоваго железа: брусъ окованъ но краямъ же
лезными полосами, а спереди тонкимъ листомъ, и соеди- 
ненъ съ железными сергами С и наклонными рукоятями В. 
Для провоза по дороге уравнитель прикрепляется помощью 
серегъ и цепей къ передку обыкновенной телеги, къ ко
торому припрягается лошадь. Одной изъ соединительныхъ 
цепей придана длина въ 1 саж., а другой—въ 0,6 сажени,
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велЪдстше чего уравнитель движется наклонно и сгребаетъ 
навозч. или енЬгъ въ одну сторону. Для управлешя уравни- 
телемъ служагъ рукояти D, посредствомъ которыхъ молено 
сообщать брусу А надлежащее положете и въ большей 
или меньшей степени прижимать его къ поверхности до- 
|юги. Для действия уравнителемъ требуется одна лошадь, 
погоншнкъ при ней и рабочш у рукоятей. Счищая съ по
верхности дороги навозъ, уравнитель вместе съ гЬмъ и вы- 
|»авннваетъ зимнш путь, такъ какъ, при искусномъ подни- 
машн и опус-канш рукоятей, снегъ, срезанный съ бугровъ, 
пипадаетъ въ лежание за н и м и  впадины.

Когда щебеночная одежда начинаетъ обнажаться изъ- 
подъ снега и санный путь делается невозможнымъ, шоссе 
во всю ширину дорожнаго полотна очищаютъ отъ остав- 
шагося на немъ снега и льда, чтобы скорее привести 
дорогу въ состояше, удобное для летней езды: при этомъ 
ледяной черепъ съ проезжей части скалываютъ кирками и 
ломами, а рыхлый сн'Ьгъ съ обочинъ очищаютъ лопатами. 
1>олЬе всего необходима эта работа на участкахъ шоссе, 
пролегающихъ въ выемкахъ и потому мен'Ье подверженныхъ 
дЬйствпо солнца и вЬтра. Само собою разумеется, что 
вм'ЬстЬ съ очисткой полотна с.тЬдуетъ очищать отъ снега 
и канавы, чтобы дать воде, образующейся при оттаива- 
нш и очистке шоссе, свободный стокъ. Продукты очистки 
полотна и канавъ выбрасываются на обрезы и тамъ рас- 
таиваютъ полть дЬйствтемъ солнца; только съ городскихъ 
участковъ приходится свозить ихъ за пределы городовъ.

Какъ уже было описано выше, въ статье 74, при оттаи- 
ванш дорожнаго полотна, на некоторыхъ участкахъ шоссе 
образуются пучины. Размягченная щебеночная одежда въ 
этихъ местахъ легко прорезывается колесами экипажей 
до грунта, причемъ щебень смешивается съ землей и 
являются татя  повреждетя шоссе, которыя уже потомъ 
трудно исправить. Чтобы предохранить шоссе отъ этихъ 
поврежденш, пу чисты я места, немедленно по удалении ле- 
дянаго черепа и снега, на всемъ протяженш застилаются 
хворостомг,, укладываемьтмъ поперекъ проезда.

14
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Обыкновенно для застилки пучистыхъ мЪстъ пользуются 
хвойными ветками, служившими зимою для устройства за- 
щитъ отъ заносовъ; съ этою ц'Ьлыо, при насту плеши весен- 
нихъ оттепелей, хвойныя в^тки вынимаютъ изъ снйжныхъ 
валовъ и свозятъ ихъ къ мЪстамъ шоссе, въ которыхъ ожи- 
даютъ образовашя пучинъ. Хвойныя в^тки слабо сопротив
ляются дМствно проезда и быстро раздробляются на мел- 
шя части; поэтому, при значительном!, движенш, застилку 
шоссе хвойнымъ хворостомъ необходимо возобновлять каж
дые два или три дня, для чего соръ отъ разбитыхъ в^токъ 
убираютъ съ шоссе, очищаютъ пучистое мйсто отъ грязи, а 
застилку пополняютъ новыми ветками.

Березовый, ивовый или ольховый хворостъ держится 
подъ про’йздомъ гораздо лучше, такъ что его, разъ поло- 
живъ въ застилку, можно не снимать до просушки щебе
ночной одежды. Поэтому нередко для6застилки пучистыхъ 
мйстъ спещально заготовляютъ въ течеши зимы березовыя 
или ивовыя вйтки. Бремя, впродолженш котораго нужно 
оставлять застилку на шоссе, зависитъ отъ состояшя по
годы и отъ мЬсгныхъ условш и вообще колеблется между 
2 и 3 неделями. По просушк'Ь шоссе, хворостъ собираютъ 
въ кучи и сжигаютъ.

79. Ремонтныя исправления шоссе. Работы по ремонт
ному содержание шоссе, описанныя выше въ статьяхъ отъ 
73 до 78, служатъ къ устраненш причинъ, производящихъ 
или усиливающихъ разрушеше щебеночной одежды, и къ 
поддержание поверхности шоссе въ чистомъ и гладкомъ со
стояли, наиболее удобномъ для движешя; производство ихъ 
почти совершенно не требуетъ употреблешя новыхъ мате- 
р!аловъ. Между т'ймъ, шоссе подъ дМств!емъ проезда и 
атмосферныхъ деятелей изнашивается, то-есть постепенно 
теряетъ заключающейся въ немъ каменный матер1алъ, уда
ляемый подъ видомъ пыли и грязи; производствомъ описан- 
ныхъ работъ можно до известной степени уменьшить эту 
потерю, но возстановить, очевидно, нельзя. Поэтому, для 
предотвращешя окончательнаго разстройства шоссе, необ
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работы, ведушдя къ исправленш шоссе, то-есть къ попол- 
ненш теряемаго дорогою каменнаго матер!ала новымъ.

При этомъ сл'Ьдуетъ обратить внимаше на то, что во
обще ч'Ьмъ больше затрачивается труда на ремонтное со
держите, т’Ьмъ менее требуется каменнаго матер1ала для 
ремонтнаго исправленш шоссе, такъ что усилете описан- 
ныхъ выше работъ до известной степени приводить къ 
уменыненш общихъ расходовъ на ремонтъ шоссе. Это об
стоятельство особенно важно для русскихъ шоссейныхъ до- 
рогъ, потому что у насъ въ большинства случаевъ каменный 
матер1алъ очень дорогъ, а рабочш трудъ дешевъ.

Изнашиваше щебеночной одежды проявляется умень- 
шешемъ ея толщины, которое бываетъ равном'Ьрнымъ или 
неравномерными При равномерномъ уменьшены толщины, 
изнашиваше не представляетъ препятств1я движение и об
наруживается только постепеннымъ подняпемъ обочинъ и 
уменынешемъ выпуклости, такъ какъ средина шоссе болгЬе 
краевъ подвергается дМствпо проезда; каменный матер1алъ 
теряется въ этомъ случай только отъ стирашя поверхности 
щебеночной одежды. Когда же толщина щебеночной одежды 
уменьшается отъ изнашивашя неравномерно, то поверх
ность шоссе покрывается неровностями, сильно затрудняю
щими движете, такъ какъ отъ присутсчтая ихъ сопротив- 
леше тяге значительно увеличивается; въ эгомь случае по
теря каменнаго матер!ала отъ изнашивашя гораздо больше, 
чемъ въ первомъ, потому что неровности вызываюсь удары 
колесъ и сверхъ стирашя щебеночной одежды происходить 
раздроблеше щебенокъ, отделяемыхъ отъ слоя копытами ло
шадей или колесами экипажей. Поэтому, съ целью сокра- 
щешя потери матер1ала отъ изнашивания, следуетъ стараться 
предупреждать и устранять образоваше неровностей; это 
достигается частью описанными выше работами ремонтнаго 
содержашя, частью ремонтными исправлешями шоссе.

Для ремонтнаго исправлешя шоссе, то есть для вос- 
полнешя теряемаго имъ каменнаго Mafrepia.ia, необходимо 
добавлять къ щебеночной одежде новый щебень. Это до-
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бавлеше новаго щебня делается двумя различными спосо
бами ремонта. Первый снособъ, называемый способа мь роз- 
сыпки щебня по частямъ, или частнымъ ремонтомъ, основы
вается на важномъ условш своевременности производства 
работъ и заключается въ томъ, что изнашиваше щебеноч
ной одежды восполняется новымъ щебнемъ ненре])ывно и 
малыми частями. Применяя этотъ снособъ, разсыпаютъ ще
бень изо дня въ день на отд'Ьльныхъ участкахъ небольшой 
площади.

Другой снособъ, носящш назваше способа сплошныхь 
розсыпей, или сплоитаго ремонта, состоитъ въ томъ, что 
предоотавляютъ щебеночной одежде изнашиваться, пока 
толщина ея не достигнетъ н'Ькотораго .предала, и загЬмъ 
разсыпаютъ сплошь по всей проезжей части шоссе, на зна- 
чителыгомъ протяженш, такое количество щебня, какое 
нужно для возм'Ьщетя потеряннаго щебеночной одеждой 
матер1ала, или для утолщешя eff до определенной величины.

Каждый изъ этихъ способовъ представляетъ свои пре
имущества и недостатки и потому обыкновенно не отдаютъ 
ни тому, ни другому исключительнаго предпочтешя, а при- 
меняютъ при ремонтныхъ исправлешяхъ оба способа. При 
этомъ степень применимости того и другаго способа опре
деляется местными услов1ями и особенностями каждаго изъ 
нихъ. которые выяснятся ниже изъ сравнешя этихъ сно- 
собовъ.

8 0 . Снособъ разсыики щебня но частямъ или частный 
ремонтъ шоссе. При частномь ремонте шоссе, щебень раз
сыпаютъ по поверхности щебеночной одежды на отдель- 
ныхъ неболыпихъ площадкахъ въ теченш значительной 
части года. Самое лучшее время для производства этой ра
боты — сырая погода, когда щебеночная одежда бываетъ 
немного размягчена и потому скорее и лучше соединяется 
съ разсыпаемымъ щебнемъ. Въ сухую погоду разсыпаемый 
щебень сплогняется съ болынимъ трудомъ и образуетъ на 
твердой поверхности одежды новый слой, щебенки кото- 
раго легко раздавливаются подъ тяжестью колесъ; поэтому
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къ разсышгЬ щебня въ сухую погоду приб'Ьгаютъ только 
для заделки образовавшихся въ щебеночной одежде глубо- 
кихъ ямокъ, съ целью предупредить быстрое увеличите ихъ 
нодъ дейсгаемъ проезда.

Листами разсыпки щебня избираютъ преимущественно 
точки углублены поверхности шоссе, который легко заме
тить во время дождя, по образующимся на щебеночной 
одежде водостоинамъ. Места предполагаемой разсыпки тща
тельно очищаются отъ пыли и грязи и потомъ векирковы- 
ваются. Кирковка производится следующимъ образомъ 
(фиг. 2U7): по внешнему обводу избраннаго места выбиваютъ 
киркою въ щебеночной одежде непрерывную борозду отъ 
1.о до 2,5 дюймовъ глубиною; затемъ вскирковываютъ грубо, 
нен])авильными чертами, всю площадку, ограниченную бо
роздою. въ особенности же более возвышенныя части ея. 
Матер1алъ. получаемый при кирковке, собираютъ метлою и 
помещаютъ въ стороне для употреблешя его вновь.

На вскиркованныя места насыпаютъ щебень, подвози
мый на тачкахъ изъ ближайшихъ, ранЬе заготовленныхъ на 
обочинахъ кучъ. По насыпке щебня, его разравниваютъ 
граблями, стараясь самыя крупный щебенки сгрести къ 
срединамъ засыпаемыхъ нлощадокъ, а самыя мелшя оста
вить но краямъ ихъ; это достигается очень легко, если на
сыпаемый щебень расположить сначала въ виде валика по 
краямъ нлощадокъ и пригребать затемъ его граблями къ 
срединамъ. Затемъ, края нлощадокъ присыпаются мелочью, 
полученною при кирковке, чтобы лучше соединить места, 
прикрытым новымъ щебнемъ, съ нетронутыми частями ще
беночной одежды.

Укатка разсыпаннаго щебня предоставляется проезду, 
но, чтобы уменьшить повреждеше свежихъ разсыпокъ ко
лесами экипажей и копытами лошадей, щебень сплотняютъ 
трамбовашемъ. Трамбоваше производятъ сначала осторожно, 
а потомъ все сильнее и сильнее, начиная съ краевъ нло
щадокъ и оканчивая срединами ихъ. Когда имеется запол
нявший мате]налъ, то при трамбованы посынаютъ щебень 
этимъ MaTepianoM'b и загоняютъ его въ промежутки между
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щебенками простымъ трамбовашемъ или трамбовашемъ съ 
поливкой щебня водою. Къ употребление заполняющаго 
матер1ала приступаютъ только тогда, когда щебень уплот
няется отъ трамбовашя на столько, что перестаетъ перем'Ь- 
щаться подъ ногою. Поливка ремонтируемыхъ местъ водою, 
передъ кирковкой и во время трамбовашя, очень полезна, 
въ особенности при разсыпк’Ь щебня въ сухую погоду, но 
применяется только тамъ, где вода имеется недалеко отъ 
шоссе.

Выборъ м естъ для последовательной разсыпки щебня 
требуетъ особаго искусства, чтобы покрытый новымъ мате- 
р1аломъ площадки, съ одной стороны, не слишкомъ затруд
няли движете, а съ другой, не способствовали образованш 
колей. Места разсыпки щебня не такъ гладки, какъ осталь- 
ныя части щебеночной одежды, и потому экипажи стара
тельно объезжать ихъ; если все эти места находятся одно 
за другимъ по одной и той же лиши, то все экипажи про- 
ходятъ возле нихъ и скоро выбиваютъ колеи. Поэтому 
места разсыпки щебня следуетъ размещать такимъ обра- 
зомъ, чтобы одни изъ нихъ были на правой стороне, а 
друпя на л Ьвой стороне или по средине щебеночной одежды, 
и притомъ въ такомъ относительномъ ноложенш, чтобы ни 
одинъ экипажъ не могъ миновать какой либо вновь засы
паемой площадки, не попадая на другую. Иногда случается, 
что такое размЬщете не удается и экипажи находятъ ка
кое нибудь болЬе удобное направлеше; тогда нужно, не 
мешкая, или снять разсыпанный щебень съ некоторыхъ 
местъ, или сделать дополнительную разсыпку щебня въ 
несколькихъ местахъ по выбранному экипажами направленш.

Частный ремонтъ шоссе следуетъ производить мало-по
малу въ течете всего удобнаго для разсыпки щебня вре
мени года; нельзя допускать ни въ какомъ случае делать 
полную разсыпку щебня постепенно отъ одного конца 
участка шоссе къ другому. Напротивъ того, эту работу 
следуетъ вести такъ: сначала засыпать щебнемъ самыя 
значительный углублешя щебеночной одежды на всемъ про- 
тялщнш участка, затемъ, когда, насыпанный щебень до
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статочно сольется со старымъ слоемъ, произвесть вторую 
разсыпку для заполнешя сосЬднихъ углубленш, и далее 
продолжать разсыпку подобнымъ же образомъ, распределяя 
заготовленный для ремонта щебень на все сырое и дождли
вое время.

Не смотря на трамбовате, разсыпанный щебень въ 
продолжите некотораго времени после разсыпки сохраняетъ 
относительную подвижность и легко разрыхляется колесами 
экипажей и копытами лошадей; поэтому покрытыя новымъ 
MaTepia.TOMb площадки необходимо въ первое время стара
тельно осматривать и подправлять. Щебенки, выбитыя и 
отброшевныя копытами лошадей, следуетъ возвращать на 
прежшя места метлою или лопатою и закреплять въ придан- 
номъ положены ударами трамбовки. Колеи, прорезываемый 
въ щебне колесами экипажей, необходимо уничтожать трам- 
бовашемъ, а въ некоторыхъ случаяхъ и добавлешемъ но- 
ваго матертала. Нужно пользоваться дождями для повторешя 
работы по сплотнетю щебня, въ особенности, если заме
чается разрыхлеше сделанныхъ разсыпокъ отъ сухой по
годы. Вообще не следуетъ оставлять засыпанныя места безъ 
ухода до техъ поръ, пока они не станутъ малозаметными 
и пока новый щебень не сольется въ одно целое со ста
рымъ щебеночнымъ слоемъ.

Способъ разсыпки щебня по частямъ вполне целесо- 
образенъ съ точки зрешя основнаго положешя ремонта,— 
своевременности производства работъ: устранете мелкихъ 
неровностей щебеночной одежды, въ самомъ начале ихъ 
образовашя, предохраняетъ шоссе отъ болыпихъ повреж- 
ден!й и уменынаетъ потерю каменнаго матер!ала отъ изна- 
шпван!я. Способъ этотъ очень удобенъ и легко применимъ 
для исправлешя поврежден!й щебеночной одежды и для 
поддержан!я поверхности шоссе въ ровномъ и гладкомъ 
виде, но имъ трудно пользоваться для приведешя изнаши
вающейся щебеночной одежды къ нормальному cocroAHiio.

Правильное производство частнаго ремонта щебеноч
ной одежды возможно только при существоваши на шоссе 
постоянныхъ рабочихъ, или шоссейпыхъ сторожей. Эти сто-



рожа должны работать съ неослабнымъ усерд1емъ и съ боль- 
шимъ искусствомъ, чтобы прим1шетемъ частнаго ремонта 
достигалось не только выравнивате щебеночной одежды, 
но и приведете ея къ нормальному виду; чкмъ сильнее 
про'Ьздъ по шоссе. гЬмъ труднее восполнять изнашиваше 
щебеночной одежды однимъ способомъ разсынки щебня по 
частямъ.

Поэтому чаще всего частнымъ ремонтомъ пользуются 
лишь для прекращенья образующихся на шоссе повреждешй 
въ самомъ начала, а для возобновивши того слоя щебеноч
ной одежды, который стирается отъ дф.йствш проезда по 
всему пространству ея, прибЬгаютъ къ способу снлошныхъ 
розсыпей. Иногда, при ремонт^ шоссе, заготовляютъ щебня 
больше, ч!,мъ нужно для заделки замЪтныхъ неровностей 
щебеночной одежды, и способъ разсынки щебня по частямъ 
распространяютъ не только на эти неровности, но и на по- 
лоия углубленья шоссе, зам/Ьтныя лишь во время дождя: 
это делается съ тою ц'Ьлыо. чтобы вмЬсгЬ съ поддержа- 
темъ поверхности шоссе въ ровномъ видгЬ восполнять часть 
общаго изнашивашя щебеночной одежды, вслЬдсттае чего 
является возможность рЬже прибегать къ сплошному ре
монту шоссе. На шоссейныхъ дорогах'ь съ весьма слабымъ 
проЬздомъ такою ежегодною разсыпкою щебня по частямъ 
нередко совершенно устраняютъ необходимость снлошныхъ 
]юзсыпей.

8 1 . Способъ снлошныхъ розсыисй или сплошной ремонтъ 
шоссе. При снлошномъ ремонт^ шоссе, щебень разсынаютъ 
першдически сплошь но всей ширина ироЬзжей части на 
значительныхъ нротяжешяхъ. Къ такой разсыикгЬ щебня, 
называемой сплошной розсыпыо, нриступаютъ тогда, когда 
щебеночная одежда утонится отъ изнашивашя до наимень
шей допускаемой степени. При этомъ щебень разсынаютъ 
въ такомъ количеств!1,, чтобы сразу привести шоссе къ нор
мальному виду, или по крайней nipt, возстановить выпу
клость шоссе, заровнять вей неровности щебеночной одежды 
и придать ей толщину, сообразною съ силою проезда.
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Производство сплошныхъ розсыпей сходно съ устрой- 
ствомъ новой щебеночной одежды и заключается въ елЪ- 
дующемъ:

Работу ведутъ участками отъ 100 до 150 саженъ дли
ною. чтобы возможно менее стеснять происходящее по 
шоссе движете. Назначенный къ утолщетю сплошною роз- 
сыпью учасгокъ щебеночной одежды заграждаютъ для дви- 
жешя. направляя про'Ьздъ по одной изъ обочинъ или по 
образу. Вся поверхность участка тщательно очищается отъ 
грязи и затЬмъ взрыхляется кирковашемъ. Последнее произ
водится такъ: но краямъ щебеночной одежды выбиваютъ 
тяжелыми кирками продольныя борозды аа‘ и bbl (фиг. 208), 
|'лубиною 1,5 дюйма и шириною 2,5 дюйма; между ними 
прокирковываютъ на разстояшяхъ около 0,5 сажени проме
жуточный продольныя борозды сс‘, dd‘, ее1, f f 1 и иоперечныя 
борозды ab1, тп1, pq1,...., такъ что вся поверхность щебе
ночной одежды разбивается на неболышя площадки; крайнья 
площадки еще разделяются на части короткими попереч
ными бороздами и на ширину въ 0,25 — 0,50 сажени отъ 
краевъ одежды взрыхляются кирковашемъ сплошь. Если 
щебеночная одежда очень неровна, то часто взрыхляютъ 
силошнымъ кирковашемъ всю ея поверхность. Матер1алъ. 
отделенный отъ шоссейной коры кирковашемъ, счищаютъ 
съ поверхности шоссе, собираютъ въ кучи на обочинахъ 
и унотребляютъ въ розсыпь, вместе съ новымъ щебнемъ, 
после надлежащей перегрохотки.

Щебень, заготовленный заранее у места работъ, очи- 
щаютъ отъ мелочи грохочешемъ, разсыпаютъ слоемъ по 
подготовленной поверхности щебеночной одежды и разрав- 
ниваютъ граблями такъ, чтобъ получилась требуемая вы
пуклость. Насыпанный слой укатываютъ каткомъ по спо
собу, описанному въ статье 42. Сначала, катокъ возятъ но 
слою чистаго щебня до техъ поръ, пока матер1алъ не сплот- 
нится на столько, что отдельныя щебенки потеряютъ свою 
подвижность; затЬмъ, укатка ведется съ постепенной раз- 
сыпкой нередъ каткомъ заиолняющаго матер1ала, то есть 
высевокъ. отделенныхч, отъ щебня грохочешемъ, или круп-
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наго песка, заготовленнаго до разсыпки щебня; наконедъ, 
по совершенномъ уплотненш щебня, поверхность розсыпи 
покрываютъ тонкими слоемъ высйвокъ, крупнаго песка нли 
шоссейной мелочи, полученной отъ очистки щебеночной 
одежды, обочинъ и канавъ. Количество заполняющаго ма- 
тер1ала, употребляемаго ври укаткй сплошныхъ розсыпей 
не должно быть бол’Ье 15 — 20°/о объема щебня въ плот- 
номъ В И Д й .

Такъ какъ уплотняемый слой щебня бываетъ обыкно
венно небольшой толщины, отъ 2 до 5 дюймовъ, то укатка 
сплошной розсыпи происходить быстрее и обходится де
шевле укатки вновь устраиваемой щебеночной одежды. 
Число проходовъ катка для совершеннаго уплотнешя роз
сыпи зависитъ отъ толщины укатываемаго слоя, отъ круп
ности щебня и отъ качества каменнаго матер1ала; чймъ 
слой толще, чймъ щебень крупнее и чймъ матер1алъ крепче, 
тймъ больше должно быть число проходовъ катка по каж
дому мйсту. Обыкновенно, для уплотнешя розсыпи, тре
буется провезти катокъ по каждому мйсту отъ 15 до 25 
разъ, въ томъ числй отъ 2 до 4 разъ безъ нагрузки, 7 разъ 
съ постепенными нагружешемъ между 73 и 2/з полной на
грузки и отъ 6 до 14 разъ съ полною нагрузкою. Послй 
хорошей укатки достаточно нйсколькихъ дней для того, 
чтобы щебеночная одежда получила совершенно гладкую, 
слившуюся поверхность и чтобы выбивае1е отдйльныхъ ще- 
бенокъ изъ слоя стало невозможными; при тяжелыхъ паро- 
выхъ каткахъ и при обильной поливкй, такой результатъ 
получается даже непосредственно за укаткою.

Для облегчешя укатки щебня, спдошныя розсыпи слй- 
дуетъ производить въ дождливую погоду; наилучшее время 
для этой работы — первая половина осени, когда идутъ 
частые и коротше дожди. Въ случай производства розсыпей 
въ сухую погоду необходимо прибегать къ иоливкй щебе
ночной одежды и разсынаннаго слоя водою; но, такъ какъ 
поливка обходится очень дорого, то ее рйдко примйняютъ 
при укаткй. Исключите составляютъ шоссейныя дороги въ 
городахъ съ хорошими водопроводами, гдй сплошныя роз-
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сыпи можно производить во всякое время; на такихъ до- 
рогахъ щебеночную одежду предварительно размягчаютъ 
сильной поливкой, чтобы облегчить соодинеше ея съ но- 
вымъ слоемъ, а потомъ, по разсыпке щебня, продолжаютъ 
поливку во все время укатки.

Способъ сплошныхъ розсыпей представляетъ существен
ный преимущества сравнительно со способомъ разсыпки 
щебня по частямъ. Восполнеше теряемаго щебеночною 
одеждою матер1ала, требующее при частномъ ремонте боль- 
шаго труда и искусства, достигается сплошными розсыпями 
легко и просто. При сплошныхъ розсыпяхъ шоссе бываетъ 
въ совершенно удобномъ для проезда состоянш постоянно, 
за исключешемъ короткаго времени укатки розсыпей. Сплош- 
ныя розсыпи позволяютъ уменьшать число гаоссейныхъ сто
рожей и устраняютъ безполезную трату щебня, разбрасывае- 
маго и раздробляемаго проездомъ при разсыпкё по частямъ. 
Наконепъ, при сплошныхъ розсыпяхъ поверхность шоссе 
получаетъ гладкш видъ, уменынающш сопротивлеше тяге 
и облегчающий тщательную счистку пыли и грязи.

Обладая этими преимуществами, способъ сплошныхъ 
розсыпей неудобенъ только въ томъ отношенш, что повреж- 
дeнiя щебеночной одежды, образующаяся въ перюдъ вре
мени между сплошными розсыпями, остаются долго неис
правленными и потому сильно увеличиваются. Но неудобство 
это легко устраняется т”Ьмъ, что при производстве сплош
ныхъ розсыпей оставляютъ некоторое количество щебня 
неразсыпаннымъ и потомъ пользуются оставленнымъ мате- 
р1аломъ для заделки появляющихся въ щебеночной одежде 
Р'Ьзкихъ неровностей.

Обыкновенно способъ сплошныхъ розсыпей применяется 
въ соединены съ частнымъ ремонтомъ шоссе, для чего по- 
ступаютъ следующимъ образомъ: ежегодно заготовляютъ и 
разсыпаютъ по частямъ некоторое количество щебня, не
обходимое для под держан in щебеночной одежды въ нроч- 
номъ и гладкомъ виде, но недостаточное для пополнешя 
всей потери матер1ала отъ изнашивашя; кроме того, по 
временамъ, когда щебеночная одежда, постепенно утоняясь



отъ потери матеркла, достигаетъ наименьшей допускаемой 
толщины, производить сплошныя розсыпи изъ заготовлен- 
наго особо щебня. Такое соедините обоихъ способовъ ре
монта въ большинства слутаевъ представляется удобнее и 
выгоднее каждаго способа въ отдельности; оно даегь воз
можность раздвинуть промежутки времени между сплош
ными розсыпями, сохраняете поверхность шоссе въ наибо
лее удобномъ для проезда состоянш и приводить къ умепь- 
ineHiio общаго расхода матеркла.

JIГоссе съ олень сильнымъ ироездомъ, какой бываетт. 
въ городахъ или въ окрестностяхъ городовъ, приходится 
покрывать сплошными розсыпями ежегодно, потому что 
изнагаиваше ихъ достигаетъ отъ 2 до 4 дюймовъ въ годт>. 
На шоссе съ менее сильнымъ ироездомъ сплошныя розсыии 
можно производить черезъ перюды времени отъ 3 до 5 
летъ; въ этомъ случай удобнее всего разделить дорогу по 
длине на соответственное число частей и ежегодно покры
вать сплошною розсыиыо одну изъ такихъ частей. На шоссе 
съ слабымъ движешемъ сплошныя розсыии производятся 
редко, разъ въ 10 — 15 и более летъ, въ зависимости отъ 
количества щебня, разсыпаемаго ежегодно по частямъ; чймъ 
больше разсыпается щебня въ частный ремонта, гЬмъ реже 
приходится производить сплошныя розсыии.

Вопросъ о той величине изнашивашя щебеночной 
одежды, которая можете быть допущена до приступа къ 
производству сплошной розсыпи, очень важенъ для пра
вильна™ назначешя средства, на ремонгь шоссе. Решеше 
итого вопроса зависитъ отъ устройства шоссе: стираше ще- 
бечной одежды безъ каменнаго основашя не должно дости
гать той степени, при которой щебеночный слой начинаете 
проламываться нодъ давлешемъ колесъ тяжелыхъ экипажей; 
изнашивате щебеночной одежды съ каменнымъ основатемъ 
никогда не должно доходить до того, чтобы оеноваше обна
жалось. Обыкновенно къ производству сплошной розсыпи 
нриступаютъ, когда щебеночный слой достигаетъ отъ 3 до
4.5 дюймовъ, при одежде безъ каменнаго основашя, и отъ
1.5 до 2 дюймовъ, при одежде съ каменнымъ основашемъ.



2 2 1

Ч ’Ьмъ крепче щебень, тЬмъ слабее проезда. и чЬмъ тща
тельнее ремонтъ, тЬмъ меньше принимается низшая пре
дельная толщина щебеночнаго слоя. Иногда покрываютъ 
шоссе сплошною розсыпыо раньше, чЬмъ щебеночный слой 
достигнегь наименьшей допускаемой толщины; это бываетъ 
необходимо въ томъ случае, когда шоссе потеряет!, вы
пуклость, такъ что стокъ дождевой воды съ дорожнаго по
лотна сделается неудовлетворительным!..

Определешс, или изеледоваше, толщины щебеночнаго 
слоя делается посредствомъ промтровъ. Оъ этою целью, на 
наследуемом!, участке шоссе избираютъ на равныхъ раз- 
стояшяхъ, обыкновенно въ 50 саженъ, поперечные профиля 
и по лингямъ этихъ профилей пробиваютъ въ щебеночном!, 
слое по 3 или 5 круглыхъ ямокъ (фиг. 209). Ямки проби
ваются киркою во всю толщину щебеночнаго слоя, до земли, 
песка или каменнаго основатя, д1аметромъ около 6 дюймовъ, 
и притомъ такъ, чтобы одна изъ нихъ была по средине ще
беночной одежды, а друпя—въ равныхъ разстояшяхъ отъ 
средины, съ промежутками отъ 0,4 до 0,7 сажени и не 
ближе 0,3 сажени къ краямъ одежды. По очистке ямокъ 
отъ щебня и мелочи, измеряютъ въ нихъ посредством!, про
мерника толщину щебеночнаго слоя.

Цромгьрникъ (фиг. 210) состоитъ изъ железнаго бруска 
А. къ концамъ котораго прикреплены нерпендикулярно ло
патка В и рукоятка О; на брусокъ надета посредствомъ 
обоймы железная линейка J). прижимаемая къ бруску пру
жиною, но могущая перемещаться вдоль него при действш 
нЬкотораго уешйя; передняя грань бруска разбита на де- 
лешя, по которымъ можно определять разетояше линейки 
отъ лопатки. Для измЬрешя толщины слоя, промерникъ 
вставляют!, въ ямку, захватываютъ лопаткой подошву слоя 
и прижимаютъ линейку къ поверхности шоссе: тогда, по 
вынутш промерника изъ ямки, нижшй край линейки ука- 
зываетъ толщину слоя.

Изъ толщинъ слоя, нолученныхъ въ каждомъ профиле 
составляется средняя профильная толщина, а изъ этихъ 
поолЬднихъ средняя толщина слоя на верстЬ или на уча
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стке. По измерены толщины слоя, ямки безотлагательно 
зад'Ьлываютъ щебнемъ, придерживаясь того же порядка, 
какъ при исправлены повреждены щебеночной одежды.

Подобнымъ образомъ определяется толщина щебеноч- 
наго слоя на русскихъ казенныхъ шоссе; промеры произ
водятся ежегодно на третьей части всего протяжетя шоссе, 
то есть разъ въ три года на каждомъ месте шоссе; для 
производства иромеровъ избирается сухое летнее время, 
преимущественно ноль. Сверхъ этого сплошнаго измеретя 
толщины слоя, къ промерамъ прибегаютъ для изследоватя 
степени изнашивашя щебеночной одежды въ отдельныхъ 
местахъ шоссе всякш разъ, когда къ тому является необ
ходимость при нодробномъ распределены щебня.

82. (Дебень для ремонта шоссе. Щебень, заготовляемый 
для ремонта шоссе, долженъ обладать теми же свойствами, 
какъ и употребляемый для устройства щебеночной одежды. 
Крепость и прочность каменнаго матер!ала, а также вели
чина и форма щебенокъ, оказываютъ существенное вл1яте 
на ремонта шоссе. Значеше этихъ свойствъ щебня под
робно выяснено выше, въ отделе IV, при описаны устрой
ства щебеночной одежды; поэтому здЬсь ограничимся лишь 
краткимъ указашемъ требованы, которымъ долженъ удов
летворять щебень для ремонта шоссе.

чемъ каменный матер!алъ крепче и прочнее, то есть 
чемъ сильнее онъ сопротивляется действш трешя, давле- 
шя, ударовъ и атмосферныхъ деятелей, темъ лучше полу
чаемый изъ него щебень. Въ этомъ отношены принято де
лить каменный матер!алъ, служащы для ремонта шоссе на 
три рода: очень крепкы, средней крепости и слабый. Пер
вый доставляется порфирами, плотными базальтами и пес
чаниками, мелкозернистыми гранитами и лучшими дюритами; 
второй получается изъ базальтовъ средняго качества, крунно- 
зернистыхъ гранитовъ и плотныхъ известняковъ; третчй 
даютъ известняки средняго качества, слабые кремнистые 
песчаники, кварцы и кремни.

Требуемая крепость каменнаго матер1ала находится въ
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некоторой зависимости отъ силы проезда. Шоссе съ неболь- 
шимъ движешемъ съ удобствомъ можно ремонтировать и 
слабымъ щебнемъ, для ремонта же шоссе съ сильнымъ и 
тяжелымъ движешемъ безусловно необходимъ кр'Ьнкш ма- 
Tepia.rb. Щебеночная одежда изъ слабаго матер1ала изна
шивается при сильномъ движенш такъ быстро, что трудно 
успевать производить разсьшки щебня для исправлешя пов
реждены шоссе и пополнешя теряемаго имъ матер!ала; при 
этомъ большое количество грязи и безпрестанныя работы 
по очистке проезжей полосы и по разсыпкгЬ щебня сильно 
мешаютъ проезду, а вызываемая необходимостью быстрота 
работъ делаютъ правильное производство ремонта почти 
невозможнымъ.

Щебень долженъ быть набить возможно более равно
мерно и определенной крупности, то есть долженъ состоять 
изъ щебенокъ возможно более одинаковой и определенной 
величины. Крупность щебня лучше всего определять д1а- 
метрами мерныхъ колецъ, ставя ycnonie, чтобы каждая ще
бенка въ любомъ положены могла проходить черезъ кольцо 
болынаго д1аметра и чтобы ни одна щебенка ни въ какомъ 
положенш не могла проходить черезъ кольцо малаго д1а- 
метра. Пределы величины щебенокъ, или д1аметры мерныхъ 
колецъ, назначаются въ зависимости отъ крепости камен- 
наго матер1ала и отъ способа ремонта. При употреблены 
щебня на сплошныя розсыпи, наиболее целесообразнымъ 
высшимъ пределомъ величины щебенокъ представляется: 
2 дюйма для очень крепкаго маггер1ала, 2,25 и 2,50 дюйма 
для матер1ала средней крепости и 2,75 дюйма для слабаго 
матер1ала. При употреблены щебня на частный ремонтъ, 
пределъ этотъ следуетъ понижать на 0,25 дюйма. Въ томъ 
и другомъ способе ремонта, наиболее правильнымъ низ- 
шимъ пределомъ величины щебенокъ представляется: 0,75 
дюйма для очень крепкаго Marepia.ia, 1 дюймъ для мате- 
р!ала средней крепости и 1,25 дюйма для слабаго на
чинала.

На русекихъ казенныхъ шоссе принято определять 
крупность щебня величиною щебенокъ въ кубическихъ
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дюймахъ, какъ объяснено нъ статье 40. Опособъ этотъ 
очень неудобенъ: но-нерныхч.. онъ даетъ место произволу, 
вшгЬдс'ше трудности определешя объема щебенокъ, при 
неправильномъ виде ихъ; во-вторыхъ, онъ непонятенъ для 
бойщиковъ, а часто и для низшихъ лицъ шоссейнаго над
зора, такъ какъ ни те, ни друие не имЬютъ яснаго ’пред
ставленья о кубическихъ единицахъ; въ-третьихъ, имъ не 
обусловливается форма щебенокъ и потому не предупреж
дается разбивка камня на легко раздробляюшдяся щебенки 
въ виде продолговатыхъ брусковъ и тонкихъ нластинокъ. 
При определены величины щебенокъ въ кубическихъ дюй- 
махъ, бойщики часто быотъ каменный матер!алъ непра
вильно, на слишкомъ крупный или слишкомъ мелкья части, 
потому только, что не знатотъ требованш и не ум1иотъ по
верять правильность своей работы. При способе мерныхъ 
колецъ, требованья выражаются наглядно и безъ затруднены 
усваиваются бойщиками, а поверка правильности работы 
делается бойщиками легко при помощи раздаваемыхъ имъ 
колецъ. Поэтому въ последнее время способъ кубическаго 
определешя крупности щебня заменяется способомъ м4>р- 
ныхъ колецъ.

Щебень долженъ быть чиетъ, то есть въ немъ не 
должно заключаться ни землистыхъ частицъ, ни мелкихъ 
осколковъ каменнаго материала, ни слишкомъ крупныхъ 
щебенокъ. Для очищешя щебня отъ землистыхъ частицъ 
и мелкихъ осколковъ, его грохотятъ на грохоте съ малыми 
отверсччями, соответствующими низшему пределу величины 
щебенокъ. Олишкомъ крупный щебенки отделяются или 
ручной сортировкой во время очищешя щебня отъ мелочи, 
или вторичнымъ грохочешемъ его черезъ грохотъ съ боль
шими отверстьями, сообразованными съ высшимъ пределомч. 
величины щебенокъ.

Форма щебенокъ должна быть угловатая и предпочти
тельно подходящая къ форме куба. Для достижения пра
вильности бойки въ этомъ отношены. полезно снабжать 
бойщиковъ кубиками, соответствующими наибольшей и 
наименьшей величине щебенокъ. Въ щебне не должно за-
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ключаться значительнаго количества щебенокъ, имЬющихъ 
видъ нродолговатыхъ бруековъ, тонкихт> нластинокъ и 
округленныхъ камешковъ. Разбивка камня въ продолговатые 
бруски и тоншя пластинки предупреждается введетемъ 
м'Ьрныхъ колецъ для опред!>лешя величины щебенокъ. Для 
устранен!я же щебенокъ округленна™ вида необходимо 
требовать отъ бойщиковъ, чтобы они разбивали по крайней 
Mi.pt на двЬ части тгЬ изъ камушковъ матер1ала, которые 
въ естественномъ своемъ вид'Ь не превосходятъ величины 
щебенки: конечно, последнее требоваше имЪетъ значеше 
только при употребленш для ремонта шоссе мелкаго бу
лыжника или полеваго камня.

8 3 . Искусственный или кирпичный щебень. Во многихъ 
м^стностяхв Россш щебень для ремонта шоссе, всл^дсгае 
недостатка естественнаго каменнаго матер1ала и подвозки 
его издалека, стоитъ чрезвычайно дорого, что д’Ьлаетъ затруд- 
нительнымъ правильное производство ремонта. Это обстоя
тельство давно уже заставило Министерство путей сообще- 
шя обратить внимате на вопросъ о зам-ЬшЬ естественнаго 
каменнаго матер1ала искусственным'!, для ремонта тгЬхъ 
казенныхъ шоссе, на которыхъ д-Ьна щебня была особенно 
высока.

Первые опыты употреблешя для ремонта шоссе щебня 
изъ кирпича-железняка были предприняты въ конце пяти- 
десятыхъ годовъ; вноследствш подобные же опыты были 
произведены еще два раза, въ начале семидесятыхъ и въ 
начал!, восьмидесятыхъ годовъ. B et опыты дали сомни
тельные результаты, но главнымъ образомъ всл'Ьдсч^е того, 
что испытанно подвергался щебень изъ железняка, обож- 
женнаго въ разной степени и недостаточно сильно: все-же 
изъ этихъ опытовъ выяснилось, что, при н1>которыхъ мгЬст- 
ныхъ услов1яхъ и при хорошей выработка, кирпичъ-желез- 
някъ можетъ быть удовлетворительнымъ матер!аломъ для 
ремонта шоссе.

Въ 1883 году, по распоряжение Министерства путей 
сообщешя, построены два завода для изготовлешя искус-

15
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ственнаго щебня, работающее еъ успехомъ и въ настоящее 
время и снабжаюшде ремонтнымъ матер1аломъ два участка 
казенныхъ шоссе.

Одинъ изъ этихъ заводовъ построенъ въ с. Топч!евке 
Черниговской губернш и доставляетъ щебень для ремонта 
участка Клевскаго шоссе, отъ г. Чернигова по направлен!ю 
къ г. Козельцу, длиною 56 верстъ. Заводъ расположенъ у 
самой лиши шоссе, по средине названнаго участка, и со- 
стоитъ изъ кирпичеобжигательной печи, сараевъ для топ
лива и сырца, машинъ для добыватя торфа и изготовлешя 
сырца, жилаго дома для лицъ надзора и пр. Главная часть 
завода—кирпичеобжигательная печь непрерывнаго действ!я, 
системы Гофмана; она заключаете въ себе 16камеръ, вме
стимостью въ 5 куб. саженъ. и нагревается смешанными 
ТОПЛИВОМЪ, СОСТОЯ1ЦИМЪ ИЗЪ 2/з  торфа И Уз дровъ. Торфъ и 
глина добываются рядомъ съ заводомъ и заготовляются 
заблаговременно. Оырецъ техъ же размеровъ. какъ и для 
строеваго кирпича, формуется изъ плотной массы довольно 
жирной глины посредствомъ машины Шлипейзепа, при
водимой въ действ!е паромъ; по просушке, сырецъ обжи
гается въ печи, съ доведешемъ жара до белаго калешя: 
получаемый железыякъ темносераго или темнобураго цвета, 
съ остекловавшейся поверхностью, по выгрузке изъ печи 
сортируется и разбивается въ щебень, который на месте 
бойки очищается отъ мелкихъ и крупныхъ частей грохо- 
чешемъ и зате.мъ развозится по линш шоссе.

Ежегодно на Тошпевскомъ заводе обжигается около 
2.145,000 штукъ железняка и получается 650 куб. саженъ 
искусственнаго щебня, изъ которыхъ 420 куб. саженъ 
употребляется на сплошныя розсыпи на 8 верстахъ шоссе, 
а 230 куб. саженъ разсыпается по частями на остальномъ 
протяженш названнаго участка шоссе. Постройка завода со 
всеми приснособлешями стоила 69.276 рублей; цена изго- 
товляемаго щебня, при развозке на все 56 верстъ, состав
ляете 67 р. 50 к., а съ погашешемъ въ 30 летъ стоимости 
завода—74 р. 50 к. за куб. сажень. При проходе по шоссе 
въ среднемъ около 300 лошадей въ сутки, щебеночная
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одежда изъ искусственнаго щебня изнашивается, какъ по- 
казываютъ промеры за 5 летъ, на толщину 0,7 дюйма въ 
годъ, что составляетъ, при существующей ширина одежды 
въ 2 сажени. 11 куб. саженъ на версту. Употреблявшшся 
раньше на этой части шоссе кварцевый щебень разрушался 
подъ дЪйс'таемъ проезда почти въ томъ же количеств!, но 
стоилъ гораздо дороже кирпичнаго щебня, 164 р. 50 к. 
за куб. сажень. Изъ этого видно, что устройствомъ Топ- 
ч1евскаго завода и введетемъ искусственнаго щебня достиг
нуто значительное сокращеше въ расходахъ на ремонтъ 
1иевскаго шоссе.

Другой заводъ построенъ у г. Замостья Люблинской 
губернш и изготовляетъ щебень для ремонта прилежащаго 
участка Замостскаго шоссе, длиною 25 верстъ. Въ составъ 
завода входятъ: газовая кирпичеобжигательная печь системы 
Мендгейма, съ 10 камерами вместимостью въ 3 куб. сажени, 
сушилка для сырца, машины для изготовлетя сырца и для 
разбивки жел4зняка въ щебень, сараи для пом!щетя ма- 
гаинъ и хранетя матер1аловъ, бараки для рабочихъ и не
который заводсктя приспособлешя. Сырецъ формуется такъ 
же, какъ и на Тошпевскомъ завод!, и обжигается въ печи 
горючимъ газомъ, добываемымъ изъ дровъ въ двухъ генера- 
торахъ, причемъ температура доводится до б!лаго калешя. 
Получаемый железнякъ темносераго цв!та сортируется, 
разбивается въ щебень дробилкою и, по очистке грохоче- 
шемъ. вывозится на шоссе.

На Замостскомъ заводе изготовляется ежегодно 360 куб. 
саженъ щебня: этотъ щебень употребляется главнымъ об- 
разомъ на перестройку щебеночной одежды шоссе, рна
строившейся подъ дейстчпемъ проезда вследств1е слабости 
известняковаго щебня, которымъ шоссе ремонтировалось 
раньше: перестроенная часть щебеночной одежды держится 
хорошо. I етройство завода со всеми машинами и приспо
собившими стоило 80.706 рублей; цена получаемаго кирпич
наго щебня, съ развозкою по шоссе, но безъ погашешя 
стоимости завода, составляетъ 66 р. 90 к. за куб. сажень.
Употреблявпнйся раньше для ремонта этого участка шоссе

*
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щебень изъ известняка стоилъ около 78 рублей, но быль 
такъ слабъ, что не выдерживалъ существующаго проезда. 
Такимъ образомъ здесь применеше кирпичнаго щебня при
вело не только къ сокращенно расходовъ на ремонтъ, но 
и къ улучшенш шоссе.

Вообще изъ нятил'Ьтняго опыта употреблешя кирпич
наго щебня для ремонта шоссе можно сделать шгЬдуюшде 
выводы:

1) Искусственный щебень представляетъ шоссейный 
матер1алъ слабый, но вполне годный для щебеночной одежды 
при неособенно сильномъ и грузномъ проезде.

2) Вследсше легкой сплотняемости и способности обра
зовать гладкую поверхность, онъ очень удобенъ для устрой
ства и особенно ремонта шоссе.

3) По крепости, то есть по способности выдерживать 
д й й с т е  проезда, искусственный матергалъ одинаковъ съ 
кварцами и известняками среднихъ качествъ, но почти вдвое 
слабее гранитовъ.

4) Применеше искусственнаго щебня къ ремонту шоссе 
можетъ принести экономическую выгоду лишь тамъ, где 
топливо дешево, а цена щебня слабыхъ породъ превосхо- 
дитъ 75 рублей за куб. сажень, или цЬна щебня кр'Ьпкихъ 
породъ составляетъ не менее 140 — 150 рублей за куб. 
сажень.

8 4 . Поставка и щнемъ каменнаго матер1ала для ремонта 
шоссе. Щебень, необходимый для ремонта шоссе въ каж- 
домъ году, заготовляется заблаговременно. Количество и 
разм^щеше щебня вдоль шоссе определяется особыми по
верстными ведомостями, составляемыми сообразно съ по
требностями шоссе и размг1ромъ назначаемыхъ на ремонтъ 
средствъ. Заготовка, или нс ставки, каменнаго малщлала про
изводится съ соблюдешемъ онределенныхъ условш, уста- 
навливаемыхъ съ целью обезпечить правильность поставки 
и облегчить npieMKy маггер1ала и пользоваше имъ для ре
монта*

Для каждаго участка шоссе заготовляется каменный
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матер1алъ, признанный наивыгоднМшимъ по соображение 
цены его съ крепостью. Порода и качество назначаемаго 
къ заготовк, е матер1ала указываются въ поверстной ведо
мости и определяются избранными напередъ образцами. 
Равномерность, чистота и требуемая крупность щебня, а 
также предпочтительная форма щебенокъ, устанавливаются 
по правиламъ, изложеннымъ въ статье 82. Чтобы разбивка 
камня въ щебень велась правильно, необходимо разъяснить 
бойщикамъ, какимъ требоватямъ долженъ удовлетворять 
щебень, и снабдить каждаго изъ нихъ двумя мерными коль
цами, болынимъ и малымъ, и кубиками, вырезанными но 
этимъ кольцамт, (фиг. 76). Грохочете щебня следуетъ про
изводить во время самой бойки и для этого бойщикамъ 
должно быть дано достаточное количество грохотовъ съ 
отворотами. соответствующими предельной величин!) ще
бенокъ.

Каменный матер1алъ складывается на обочинахъ или 
на обрезахъ на совершенно ровной поверхности, кучами 
правильнаго вида: камень — прямоугольными штабелями, а 
щебень —- прямыми конусами или призмами (фиг. 211, ft, b 
и с). Коническая форма (ft) кучъ, широкая въ основанш, 
удобна только для очень широкихъ обочинъ и для обре- 
зовъ; при обочинахъ средней ширины предпочитается приз
матическая форма съ плоской верхушкой (b), а при узкихъ 
обочинахъ — призматическая форма съ острой верхушкой 
(с). Конусамъ и призмамъ даютъ определенные размеры, 
соответствующее установленнымъ объемамъ кучъ щебня; 
впрочемъ, при болыпомъ количестве щебня, призмы иногда 
складываются въ виде валиковъ значительной и неодинако
вой длины, лишь съ определенными поперечными размерами.

На русскихъ казенныхъ шоссе принято щебень скла
дывать конусами или призмами объемомъ въ 1/2 и въ 78 ку
бической сажени; щебень для сплошныхъ розсыпей скла
дывается кучами въ 72 куб. сажени на обрезахъ и въ ред- 
кихъ случаяхъ на обочинахъ. а щебень для частнаго ре
монта—кучами въ 78 куб. сажени на обочинахъ. При этомъ, 
для облегчешя npieMa щебня, установлено придавать ко-
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нусамъ видъ однообразный и следую шде размеры: для ко
нуса въ Va куб. сажени, или полукуба, 5 аршинъ 7 верш- 
ковъ по д1аметру основашя, 17 аршинъ 1 вершокъ по 
окружности основашя, 6 аршинъ 8 вершковъ по двумъ про- 
изводящимъ и 1 аршинъ 12 вершковъ по высоте; для ко
нуса въ 78 куб. сажени, или осьмушки, 3 аршина 7 верш
ковъ по д1аметру основашя, 10 аршинъ 13 вершковъ по 
окружности основашя, 4 аршина 1 вершокъ по двумъ про- 
изводящимъ и 1 аршинъ 1,5 вершка по высоте. Для при- 
дашя конусамъ правильной формы и надлежащей величины 
пользуются наугольниками, то есть шаблонами (фиг. 212), 
сделанными изъ деревянныхъ брусковъ по установленными 
размерами кучъ.

Весь каменный матер!алъ поставки одного года по
мещается по одной сторон! шоссе, причемъ сторона эта 
ежегодно меняется; такой порядокъ имеетъ целью устра
нить смешеше непринятаго и новаго матер1ала съ ма- 
тер1аломъ предшествующей поставки и облегчить контроль 
за правильностью разсыпки щебня. Кучи щебня на обочи- 
нахъ следуетъ располагать такъ, чтобы оне не захваты
вали проезжей части шоссе, не заслоняли сотенныхъ и ну- 
мерныхъ знаковъ и не препятствовали стоку дождевой воды.

Вся годовая поставка щебня или камня должна быть 
окончена къ определенному сроку, которыми назначается 
обыкновенно 1 августа или 1 сентября; кроме этого общаго 
срока, полезно назначать одинъ или два частныхъ для по
ставки половины или трехъ четвертей полнаго количества 
щебня.

По окончанш поставки каменнаго матер1ала, произво
дится пргемъ его, при которомъ поверяется правильность 
поставки въ отношенш распределешя, количества, рода и 
качествъ матер1ала.

Для поверки рода и качествъ щебня избираютъ на
удачу несколько кучъ и прежде всего сличаютъ заключаю
щейся въ нихъ матер1алъ съ установленными образцами. 
Далее, разваливъ кучи, осматриваютъ, хорошо-ли очищенъ 
щебень отъ землистыхъ частицъ; если количество такихъ
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частицъ въ щебне значительно, то назначается не регро
хотка всего заготовленнаго матер1ала, или лее удерживается 
изъ следующей за щебень уплаты стоимость перегрохотки. 
Затемъ, отд'Ьливъ некоторое количество щебня изъ кучи, 
изсл'Ьдуютъ его помощью м'Ьрныхъ колецъ или грохотовъ и 
опред’Ьляютъ содержите въ немъ слишкомъ крупныхъ ще- 
бенокъ и слишкомъ мелкихъ частицъ. Въ случае большаго 
содержатя щебенокъ крупнее установленнаго предала наз
начается перебивка щебня; при болыпомъ количестве ме
лочи ставится требоваше, чтобъ щебень былъ перегрохо- 
ченъ; если же содержите крупныхъ щебенокъ и мелочи 
въ щебне не велико, то матер!алъ принимаютъ безъ огра
ничены.

Для поверки количества щебня сосчитываютъ число 
поставленныхъ кучъ и определяюгъ среднш объемъ ихъ. 
Последнее делается такъ: избираютъ нисколько кучъ изъ 
числа поставленныхъ и новгЬряютъ размеры ихъ иосред- 
ствомъ шаблона; затемъ, т1; изъ кучъ, объемъ которыхъ 
кажется сомнительнымъ, обмЬряютъ помощью бездоннаго 
мщтаго ящика определенной емкости; наконецъ, состав- 
ляютъ изъ результатовъ этихъ обмеровъ среднюю величину, 
которая и принимается за среднш объемъ кучъ на опреде- 
ленномъ участке. Если полученный среднш объемъ кучъ 
равенъ или больше установленной меры, то все кучи счи
таются надлежащаго объема; если же среднш объемъ ока
зывается меньше установленной меры, то недостатокъ этотъ 
считается общимъ для всехъ кучъ и ставится требоваше, 
чтобъ недостающее количество щебня было пополнено.

Пупемъ каменнаго материала по объему не совсЬмъ ве- 
ренъ, такъ какъ количество щебня въ кучахъ зависитъ отъ 
крупности его; правильнее производить npieM'b поставлен- 
наго матер1ала но тьсу. определяемому посредствомъ проб- 
наго взвешивашя несколькихъ избранныхъ кучъ. Последит 
сиособъ npieMa ремонтнаго матер1ала практиковался прежде 
въ Вюртемберге; полезно было бы ввести его въ Росши 
для техъ шоссейныхъ дорогъ, на которыхъ щебень очень 
дорогъ.
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8 5 . Расходъ щебня. Чтобы состояше шоссейной дороги 
не становилось хуже съ течешемъ времени, нужно ежегодно 
разсыпать на ней при ремонте такое количество новаго 
щебня, какое она теряетъ отъ изнашивашя щебеночной 
одежды подъ дейстем ъ  проезда и атмосферныхъ деятелей. 
Количество щебня, необходимое для понолнешя потери ка- 
меннаго матер!ала отъ изнашивашя, называется расходомь 
щебня.

Годовой расходъ щебня, отнесенный къ единице про- 
тяжешя шоссе, очень различенъ для разныхъ дорогъ; онъ 
выражается обыкновенно числомъ кубическихъ саженъ на 
версту или числомъ кубическихъ метровъ на километръ и 
зависитъ главнымъ образомъ отъ трехъ нричинъ: 1) отъ 
деятельности проезда, 2) отъ крепости каменнаго матер!ала 
и 3) отъ способа ремонта. Кроме этихъ главныхъ нричинъ, 
на расходъ щебня в.шяютъ еще климатъ, положеше шоссе, 
ширина, продольный профиль и устройство дороги, качество 
грунта и устройство экипажей.

Очевидно, что чемъ больше проходить по шоссе эки
пажей и чемъ грузнее эти экипажи, темъ сильнее должна 
изнашиваться щебеночная одежда, при одинаковыхъ усло- 
Biax'b. Естественно предположить, что расходъ щебня про- 
порщоналенъ деятельности проезда. Это предположен!^ 
правильно только въ известной степени, такъ какъ нерЬдко 
наблюдаются некоторыя отступлешя отъ выраженной про- 
порщональности.

Такъ, на шоссе, но которымъ почти нетъ проезда, 
приходится все-таки производить разсыпку щебня и ко
личество разсыпаемаго щебня очень значительно въ срав
нены съ деятельностью проезда. Съ другой стороны, при 
очень сильномъ движенш изнашиваше возрастаетъ быстрее 
деятельности проезда. Отсюда сл Ьдуетъ, что, при одинако
выхъ условгяхъ, на шоссе съ очень слабымъ и съ очень 
сильнымъ движен!емъ расходуется на единицу нротяжешя 
и на единицу проезда больше щебня, чемъ на дорогахъ съ 
среднимъ движешемъ.

Однако необходимо заметить, что въ крайнихъ случаяхъ
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деятельности проезда и друия обстоятельства являются 
особенными и одинаковость условш, требуемая для пра- 
вильнаго сравнешя данныхъ, является недостижимой: на 
шоссе съ очень спльнымъ движешемъ н^тъ возможности 
производить разсыпку щебня по частямъ съ надлежащей 
тщательностью; на шоссе съ очень слабымъ движешемъ 
разсыпка щебня направлена почти исключительно къ устра- 
нешю поврежденш отъ дейстчня атмосферныхъ деятелей.

Вообще, указанный отстунлешя не велики и касаются 
только исключительныхъ случаевъ; поэтому обыкновенно 
принимаютъ, что между расходомъ щебня и деятельностью 
проезда существуетъ точная пропорщональность. Если на
звать черезъ V расходъ щебня, а черезъ М деятельность 
проезда, то зависимость между ними определится равен- 
ствомъ V — тМ; такъ какъ расходъ щебня выражается 
числомъ кубическихъ саженъ или метровъ. то изъ этого 
равенства следуетъ, что и деятельность проезда должна 
выражаться численно въ некоторыхъ единицахъ.

Расходъ щебня очевидно тЬмъ больше, чЬмъ слабее 
каменный матер!алъ; при прочихъ одинаковыхъ услов1яхъ 
принимаютъ, что расходъ щебня Y обратно пропорщона-
ленъ кртости каменнаго матер1ала Ж то есть что V .
Изъ этого равенства следуетъ, что и крепость камен
наго матер1ала должна выражаться числами некоторыхъ 
единицъ. Подъ крепостью матер1ала здесь разумеется 
способность его выдерживать действ1е внешнихъ меха- 
ническихъ усилш, то есть сопротивлеше раздробленно 
при давлеши и измельченно при трети и ударахъ. На 
расходъ щебня вл1яютъ и друпя свойства Marepiana, ка
ковы -  вязкость мелочи, способность сплачиваться и сопро
тивляемость действно влажности и мороза, но Bniame это 
сравнительно мало и потому его можно не принимать 
въ разсчетъ, при выраженш крепости каменнаго Marepiaaa 
числами.

Сп особь ремонта шоссе оказываетъ значительное вл1яше 
на расходъ щебня. Оплошный розсыпи въ соединенш съ
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заделкой поврежденш щебеночной одежды, въ перюды между 
розсыпями, приводятъ къ известному сбережение матер1ала 
сравнительно со способомъ исключительной разсыпки щебня 
но частямъ. Тщательность вынолнетя работъ въ обоихъ 
способахъ ремонта также ведетъ къ уменыпенпо расхода 
матер1ала: если щебень просто набрасываютъ на щебеноч
ную одежду и такъ оставляюсь, то часть его раздавли
вается безъ пользы; если же насыпаемый щебень уплот- 
няютъ трамбовашемъ или укаткой, занолняютъ промежутки 
въ немъ мелочью и поправляюсь свеж1я разсыпки, то до
стигается сбережете матер1ала. Наконецъ, степень стара
тельности, съ которою производятся работы по содержатю 
шоссе, можетъ также изменять расходъ щебня: при постоян
ной счистке пыли и грязи щебеночная одежда делается 
плотною и гладкою и изнашиваше ея уменьшается; напро- 
тивъ того, при пренебреженш очисткою шоссе, щебеночная 
одежда нередко разрыхляется, етираше ея усиливается 
и происходить раздроблеше щебенокъ, выбиваемыхъ про- 
Ьздомъ.

Однако вл!яте способа ремонта на расходъ щебня не 
велико сравнительно съ вл1яшемъ деятельности проезда и 
крепости каменнаго матер1ала, въ особенности при правиль- 
номъ надзорЬ за шоссе; точно также на расходъ щебня 
вл1яютъ сравнительно мало и второстепенныя причины: кли- 
матъ, положеше шоссе и проч1я. Поэтому можно допустить, 
что расходъ щебня зависитъ только отъ деятельности про
езда и крепости каменнаго Ma'repia.Ta; въ такомъ случае 
эта зависимость выразится формулою:

по которой легко найти расходъ щебня V, если известны 
деятельность проезда М и крепость матер1ала N. Къ спо- 
собамъ определешя этихъ величинъ мы теперь и перейдемъ.

8 6 . Онреде.шие деятельности проезда. Движете по шоссе 
слагается изъ весьма различныхъ элементовъ: по шоссе пе
ремещаются земледельческая телЬги и возы, почтовый по
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возки, грузовыя фуры, коляски, кареты и друпе экипажи, 
всадники, крупный и мелкш скотъ и пешеходы; кроме того, 
экипажи движутся одною или нисколькими лошадьми въ 
запряжке, пустыя или нагруженный, шагомъ или рысыо. 
Эти различные элементы движешя дМетвуютъ на шоссе 
неодинаково: движете пйшеходовъ не вызываетъ стирашя 
щебеночной одежды; скотъ и всадники очень мало изнаши- 
ваютъ ее; пустые экипажи меньше разрушаютъ щебеночную 
одежду, чемъ нагруженные; изнашивате отъ прохода на- 
груженныхъ экипажей т'Ьмъ сильнее, чгЬмъ больше ихъ 
в’Ьсъ, то есть ч'Ьмъ большимъ числомъ лошадей они пере
мещаются.

При такомъ разнообразш элементовъ движешя, очень 
трудно выразить точно сумму ихъ, представляющую дея
тельность проезда. Большею частью для этой цели прини- 
маютъ за единицу лошадь, запряженную въ жипажъ, и къ 
ней относятъ все элементы движешя; нриэтомъ деятель
ность проезда выражается среднимъ числомъ лошадей, про- 
ходящихъ въ день, то есть въ сутки, по данному месту 
шоссе. Иногда предпочитаюсь весовую единицу, пудъ или 
тонну, определяюсь въ принятой единице полные веса 
экипажей и животныхъ, нроходящихъ но данному месту въ 
течент года, и выражаюсь деятельность проезда суммою 
этихъ весовъ.

Измереше деятельности проезда но первому способу 
удобнее, чемъ по второму, потому что легче сосчитать ло
шадей, чемъ взвесить экипажи. Вирочемъ въ первомъ спо
собе также нельзя ограничиться однимъ пересчетомъ иро- 
ходящихъ лошадей, потому что какъ веса и силы ихъ, такъ 
перемещаемый ими тяжести, бываюсь далеко неодинаковы, 
а вместе съ темъ и изнашивате щебеночной одежды, при 
проходе разныхъ лошадей, происходить въ разной степени. 
Вследств1е этого, для выражешя деятельности проезда, 
приходится заменять сосчитанное число лошадей ршсломъ 
условнымъ, составляемымъ следующимъ образомъ: сосчиты
вают^ отдельно лошадей, везущихъ экипажи разнаго рода; 
затемъ, полученный числа умножаютъ на некоторые коеф-
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фищенты, чтобы привести ихъ къ одной и той же единице 
по степени изнашивашя щебеночной одежды; наконецъ, 
приведенныя числа складываютъ.

Деятельность проезда по шоссе определяется посред- 
ствомъ особыхъ переписей, повторяемыхъ черезъ промежутки 
времени въ несколько летъ. Для производства переписи 
разделяютъ шоссе на участки и на каждомъ такомъ участке 
помещаютъ наблюдателя, которому поручается отмечать 
проходящихъ лошадей. За отдельные участки лучше всего 
принимать протяжетя шоссе отъ одной примыкающей къ 
нему дороги до другой, такъ какъ на этихъ протяжешяхъ 
проездъ не изменяется значительно. Результаты переписи 
получаются темъ точнее, чемъ меньше принятые участки, 
то есть чемъ больше число ихъ, но съ увеличешемъ числа 
участковъ возрастаютъ и издержки на производство пере
писи. Въ зависимости отъ этихъ двухъ противоположныхъ 
условш длину участковъ принимаютъ отъ 3 до 16 верстъ, 
назначая ихъ короче на шоссе съ сильнымъ проездомъ и 
длиннее на шоссе съ слабымъ и маломеняющимся дви- 
жетемъ.

Каждому наблюдателю назначаютъ определенное место 
наблюденш, или постъ, на участке. Выборъ этихъ постовъ 
довольно труденъ, такъ какъ положеше ихъ должно быть 
таково, чтобы наблюдешя, сделанныя на постахъ, давали 
верныя средшя данныя относительно деятельности проезда 
на участкахъ. Для получетя возможно более верныхъ 
результатовъ не назначаютъ постовъ ни въ точкахъ съ 
самымъ сильнымъ проездомъ, ни въ точкахъ съ самымъ 
слабымъ проездомъ на участке, а выбираютъ для нихъ 
места съ движешемъ средней силы.

Перепись продолжается целый годъ, но наблюдешя 
производятся не каждый день, а примерно разъ въ две не
дели; приэтомъ каждый разъ меняютъ день недели, чтобы 
уничтожить въ среднемъ выводе ззл!ян1е местныхъ обы- 
чаевъ, каковы — правильно повторявшиеся базары. Каждое 
наблюдете производится обыкновенно цЬлыя сутки; впро- 
чемъ на шоссе съ слабымъ проездомъ и на т Ьхъ шоссе, по
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киюрымъ движете ночыо ослабеваешь, часто производить 
суточный наблюдешя лишь въ одинъ изъ четырехъ назна- 
ченныхъ дней, а въ остальные дни ограничиваются наблю- 
дешямп въ теченш светлаго времени сутокъ и вводятъ по- 
томъ въ полученный числа поправки, по результатамъ су- 
точныхъ наблюденш.

Наблюдателями назначаются шоссейные сторожа или 
особо нанимаемые лица; имъ раздаютъ листки, такъ раз- 
графлевныя на колонны и клеточки, что отметка разныхъ 
элементовъ движешя не представляешь затруднешя, даже 
для лицъ неграмотныхъ. Отметки делаются прокалывашемъ 
булавкою отверстий: каждый разъ, какъ какой либо экипажи, 
проходить черезъ постъ, наблюдатель прокалываетъ листокъ 
въ клеточке, соответствующей роду экипажа и числу везу- 
щихъ его лошадей.

Для облегчешя наблюдателей экипажи разнаго рода де- 
лятъ на небольшое число (отъ 3 до 5) категорш, относя 
къ одной категорш все экипажи, въ которыхъ на лошадь 
приходится приблизительно одинаковая полная нагрузка. Въ 
листкахъ для переписи, каждой категорш экипажей соот
ветствуешь особая колонна и каждому числу лошадей въ 
запряжке — особое отделеше по высоте; проколъ клЬточки 
въ верхнемъ отдел енш означасть одну лошадь, во второмъ 
отдЬленш — две лошади и такъ далее. Кроме того, въ 
этихъ листкахъ помещаются две отдельныя колонны кле- 
точекъ для отметокъ: одна — всадниковъ и крупнаго скота, 
другая — мелкаго скота.

При сведенш результатовъ переписи, для каждаго 
поста составляется средняя величина изъ чиселъ всехъ 
листковъ но каждой колонне отдельно; эти средшя вели
чины, относящаяся до разныхъ элементовъ движешя, умно- 
жаютъ на установленные напередъ коэффищенты и, приведя 
ихъ такимъ сбразомъ къ общей мере, складываютъ. Полу
ченная сумма выражаетъ деятельность проезда въ данномъ 
месте шоссе, въ числе лошадей.

По результатамъ переписи можно определить прибли
зительно деятельность проезда и въ весовыхъ единицахъ.
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Для этого необходимо средняя числа ироходящихъ лошадей 
разнаго рода и животныхъ умножить на соответственные, 
определенные по опытамъ, веса и затЬмъ суммировать по- 
лученныя величины.

Во Францш на нащональныхъ дорогахъ определите 
деятельности проезда производится черезъ каждый 5—6 
летъ. При производстве переписи въ 1882 году, все эки
пажи были разделены на три категорш: 1) грузовые эки
пажи сь продуктами или товарами разнаго рода, 2) обще
ственные экипажи для перевозки пассажировъ, нагруженныя 
и пустые, и 8) пустые грузовые экипажи и частные эки
пажи для пассажировъ. Кроме того, было установлено два 
отдельныхъ разряда, одинъ — для незапряженныхъ круп- 
ныхъ животныхъ, а другой — для мелкаго скота.

Общш сводъ результатовъ этой переписи показалъ, что 
по нащональнымъ дорогамъ Францш проходить ежедневно 
въсреднемъ: лошадей съ экипажами первой категорш—102,7, 
лошадей съ экипажами второй категорш—10,5, лошадей съ 
экипажами третьей категорш—106,6, незапряженныхъ жи
вотныхъ—44,6 и головъ мелкаго скота—82,2. Для приведетя 
чиселъ разныхъ категорш къ одной и той же условной еди
нице были установлены, но соображенно съ происходящимъ 
изнашивашемъ, следуюшде коеффищенты: для лошадей пер- 
выхъ двухъ категорш — 1, для лошадей третьей, катего
рш — 72, для крупныхъ незапряженныхъ животныхъ— V5 и 
для головъ мелкаго скота — 7з<>.

Если указанный выше данныя общаго свода умножить 
на эти коеффищенты и затемъ сложить, то получается 178,3 
условныхъ единицъ проезда, то есть занряженныхъ лоша
дей; это число выражаетъ среднюю деятельность проезда 
для всехъ нащональныхъ дорогъ Францш.

8 7 . Онреде.шпе крепости каменного матер!ала для шоссе.
Определите крепости каменнаго матер1ала представляется 
необходимым!, для нахождешя расхода щебня. Кроме того, 
къ этому определенно приходится прибегать для реш етя 
вопросовъ: 1) годенъ-ли данный каменный матер1алъ для
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устройства и ремонта щебеночной одежды? и 2) какой изъ 
нЪсколькихъ каменныхъ матер!аловъ, имеющихся въ из
вестной местности, выгоднее для ремонта шоссе?

Существуетъ два способа определетя крепости камен- 
наго матер1ала: способъ непосредственныхъ наблюденш и 
способъ лабораторныхъ опытовъ. Въ обоихъ способахъ при
нято выражать крЬпость матер1ала или отдельный свойства, 
изъ которыхъ она слагается, посредствомъ чиселъ или коеф- 
фищентовъ отъ 1 до 20.

Способъ непосредственныхъ наблюдений заключается въ 
томъ, что изъ каждаго каменнаго начинала, крепость ко- 
тораго желаютъ определитъ, устраиваютъ участокъ щебеноч
ной одежды въ такомъ месте шоссе, где легко и удобно уста
новить надзоръ за наблгодетями, напримеръ вблизи пункта 
пребыванья инженера, заведывающаго ремонтомъ шоссе. Ста
рательно и непрерывно наблюдаютъ происходящей по этому 
участку проездъ и изъ отмечаемыхъ элементовъ движешя 
сосгавляютъ за определенные промежутки времени средшя 
величины суточнаго проезда; величины эти выражаютъ въ 
числахъ запряженныхъ лошадей по способу, указанному въ 
предъидующей статье. В мест!; съ гг1шъ наблюдаютъ и изна- 
п т в а т е  щебеночной одежды изъ изследуемаго Marrepia.?ia, 
производя въ конце каждаго изъ принятыхъ промежутковъ 
времени промеры толщины щебеночнаго слоя; найденный 
по промерамъ уменынешя средней толщины слоя выражаютъ 
въ числахъ кубическихъ саженъ на версту, какъ величины 
потери или изнашивашя каменнаго матер1ала. По получен- 
нымъ изъ наблюденш ^числамъ деятельности проезда и по
тери каменнаго матер1ала определяю™ среднее количество 
А щебня, изнашивающееся въ течете года на 1 версте 
шоссе отъ прохода 100 лошадей въ день.

Изъ многочислевныхъ наблюденш найдено, что, при 
щебеночной одежде изъ самаго лучшаго каменнаго мате- 
pia.ia, на 1 версте шоссе разрушается или изнашивается 
ежегодно 1,5 куб. сажени щебня на 100 проходящихъ въ 
день запряженныхъ лошадей. Если крепость этого мате- 
piana выразить числомъ 20, то крепость изследуемаго ма-
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Tepiajia, при которомъ теряется на версте шоссе коли
чество А щебня, определится легко изь равенства:

г  -  20 X 1,5 .
X  —  А

Этотъ способъ, кажущжся естественнымъ и простымъ. 
не всегда приводить къ вернымъ результатами и пред- 
ставляетъ много неудобствъ. Определете изнашивашя ще
беночной одежды посредствомъ иромеровъ не точно, такъ 
какъ измеряемое уменынеше толщины слоя нередко мало 
превосходить возможный ошибки при промерахъ. Наблю
д е т  я необходимо производить долгое время, впродолженш 
несколькихь летъ, чтобы извлечь изь нихь определенный 
заключешя; кроме того, наблюдешя следуетъ начинать не 
тотчась по устройстве щебеночной одежды, а по истеченш 
значительнаго времени, когда щебень совершенно силотнитсп 
въ твердую кору и начнется нормальное изнашиваше слоя. 
Применеше этого способа обходится очень дорого, такь 
какъ, во-иервыхь, для устройства участковъ щебеночной 
одежды вь определенныхъ местахь, изследуемый каменный 
матер1алъ приходится доставлять издалека, а во-вторыхъ, 
производство неирерывныхь наблюденш надъ проездомъ 
требуетъ содержашя особыхь наблюдателей.

Способъ лабораторныхъ опытовъ состоять въ изследо- 
ванш техъ свойства,, изь совокупности которыхъ слагается 
крепость каменнаго матер!ала. Этотъ способъ не требуетъ 
для получен!я результатовъ ни долгаго времени, ни значи- 
тельныхъ издержекъ, легко применимъ кь одновременному 
испытан!ю болыиаго числа иородь вь маломь количестве, 
но позволяете выразить численно лишь отдельный свойства 
матер1ала, не указывая, въ какой мЬре каждое изь нихь 
■имеете вл1яше на крепость матер1ала или на изнашива
ше его.

MsHairinjsanie каменнаго матер!ала вь щебеночной одежде 
является результатомъ действ!я трехъ главныхъ причина,: 
1) раздавливан!я подь давлен!емь колесь, 2) стирашя оть 
трешя колесь о поверхность шоссе и щебенокъ между со
бою и 3) раздроблешя оть ударовъ, производимыхъ копы
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тами лошадей и колесами экипажей. Свойства матер1ала, 
противодействуюшдя каждой изъ этихъ иричинъ въ отдель
ности, можно наследовать лабораторнымъ путемъ.

Сонротивлеше каменнаго мате pi ала раздмлтатю опре
деляется носредствомъ гидравлическихъ или рычажныхъ 
прессовъ, устроенныхъ такъ, что ими можно производить 
сильное давлеше и измерять величину этого давленья. Изгь 
начинала вытесываютъ правильный кубикъ, иодвергаютъ 
его на прессе действие постепенно увеличивающегося дав- 
лешя и замечаютъ величину разрушающего усилья. Это 
уси.ше, разделенное на площадь поперечнаго сЬчетя ку
бика, даетъ сонротивлеше матер!ала раздавливант въ еди- 
ницахъ веса на единицу площади. Изъ многочисленныхъ 
онытовъ найдено, что сопротивлешя раздавливашю оамаго 
крепкаго каменнаго матер1ала достигаетъ 1100 пудовъ на 
кв. дюймъ. Если обозначить сонротивлеше такого мате- 
р1ала коеффищентомъ 20, то коеффищентъ х, соответствую
щей всякому другому матер1алу съ сопротивлешемъ В, легко 
найдется по формуле:

1100

Сонротивлеше каменнаго матер!ала стиратю изсле- 
дуется посредствомъ прибора, устроеннаго впервые въ 
ИарижЬ механикомъ Стрюбомъ (Strube). Этотъ приборъ 
(фиг. 213) состоять изъ наждаковаго круга А, насажен- 
наго на-глухо на вертикальную ось В. которая вместе съ 
кругомъ приводится во вращательное движете, при помощи 
зубчатыхъ колесъ D и Д  рукояткою F. Ось В  поддержи
вается станкомъ (г. къ которому приделаны два бездон- 
ныхъ ящика Н  и К  и прикреплены два рычага L  и М съ 
чашками. Образцы двухъ разныхъ породъ каменнаго мате- 
]яала, въ виде правильно вытееанныхъ кубиковъ одинако
вой величины, точно взвешивается, вставляются въ ящики 
и прижимаются къ наждаковому кругу посредствомъ рыча- 
говъ, на чашки которыхъ кладутся таие грузки, чтобы на- 
жатче образцовъ на кругъ было одинаково. При вращенш 
круга кубики подвергаются стирашю, для измЬрешя кото-

Ц)
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pare образцы чорозъ 8 или 4 часа вторично взвешпваютъ 
и определяют!» для каждаго изъ нихъ процентную потерю 
въ в'Ьс'Ь. Если соиротивлеше стиранио одной изъ испыты- 
ваомыхъ иород'ь известно и равно к. то соиротивлеше дру
гой породы получается изъ равенства: х  — к^-- въ кото- 
ромъ р — процентная потеря въ образца первой по
роды, a q — такая же потеря образца второй. Обозначая 
соиротивлеше стиранио самаго крепкаго матер1ала кооффи- 
щентомъ 20 и пользуясь т'Ьмъ же равенствомъ, легко вы
разить условнымъ числомъ соиротивлеше всякаго матер1ала, 
исиытаннаго на приборе. '

Опыты надъ сопротивлешемъ каменнаго Marepia.ia. сти
рании П Р О И З В О Д Я Т С Я  ВЪ Ш И р О К О М Ъ  р а З М 'Ь р Ь  В'Ь Г О [Ю Д С К О И  

механической лабораторш Парижа, при выбор!; и прюм!» 
камня для замощешя улиц’ь. Въ последнее время тамъ сде
ланы в'ь описанномъ приборе некоторый изм'Ьнешя: наж- 
даковый кругъ заменен!, чугунными. но введена посыпка 
поверхности его во время опыта пескомъ; для нажатш 
образцовъ служат'!», вместо рычаговъ, тяжелыя свинцовыя 
плитки, накладываемый на верхушки кубиковъ.

Сопротивление каменнаго материала риздробл-епгю опре
деляется нос|)едствомъ прибора, изобретен наго нисколько 
Л’Ьтъ назадъ въ Перлине Зибенэнхеромъ (Siebenekher). го
родскими ст))оительнымъ инснекторомъ. Основная идея этого 
прибора очень проста: посредством!» особаго стального сверла 
определенной и постоянно одинаковой формы, нагружен- 
наго постояннымъ вЬсомъ и надающаго съ определенной 
высоты на одно и тоже место исиытываемаго камня, про
пивается въ камне скважина известной глубины; число про- 
изведенныхъ при этомъ ударовъ принимается нропорцшналь- 
нымъ сопротивлении каменнаго M arepia.ia раздробленно.

Устройство прибора изображено на фигуре 214. 1>ъ 
железномъ станке А  помещается вертикальный чугунный 
валикъ В, гпаметромъ 2,5 дюйма, длиною 0,0 сажени и ве
сом!» около 4 нудовъ; къ нижнему концу его прикреплено 
стальное сверло С, иодъ которымъ на деревянной подставке 
помещается кубикъ иопытываемаго матер!ала. На валикъ
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надета муфта В, которую можно закрепить въ любомъ по- 
ложенш помощью прижимнаго винта. Валикъ можетъ дви
гаться но вертикальному направленно, проходя между при
крепленными къ станку роликами. Это движете сообщается 
валику отъ шкива Е  сь шестью выступами, помЬщающагося 
въ томъ же станке и нриводимаго во вращеше около гори
зонтальной оси посредством!, зубчатыхъ колесъ F  и рукоя- 
токъ (т. Во время д е й с т я  прибора выступы шкива захва- 
тываютъ муфту и иоднимаютъ валикъ до определенной вы
соты, съ которой онъ затЬмь падаетъ и ударяегь концомъ 
сверла по кубику. При каждомъ подъеме, приспособлеше Н, 
получая движете отъ шкива, заставляегь валикъ немного 
повернуться около вертикальной оси. Высота подъема ва
лика регулируется передвигашемъ муфты по мере углубле- 
шя сверла въ кубикь, а число падешй сверла отмечается 
счетнымъ механизмомъ. Опытъ продолжается отъ 3 до 
(> часовъ и считается оконченнымъ, когда глубина скважины 
достигнетъ 3 дюймовъ; для пробивки такой скважины при
ходится сделать отъ 3.000 до 0.000 ударовъ сверла, въ за
висимости отъ сопротивлетя маге pi ала разрушение. Полу
чаемый при опытахъ числа ударовъ, выражаюшдя соиротив- 
.lCHie разныхъ породъ MaTepia.na, легко заменить соответ
ственными коэффициентами отъ 1 до *20.

Опыты на приборахъ Отрюба и Зибенэйхера обходятся 
довольно дорого, потому что трудно вытесывать совершенно 
правильные кубики изъ каменнаго матер1ала очень твер- 
дыхъ породъ, каш я главнымъ образомъ и употребляются 
для шоссе. Кроме того, испытанно на этихъ приборахъ 
можно подвергать, только небольшое число образцовъ, ко
торые, при неоднородности каменнаго матер1ала, часто нс. 
представляютъ средних'!, свойствъ испытываемыхъ породъ.

Такихъ недостатковъ не имЬетъ приборъ, изобретен
ный Девалемъ ( Deval), французским!, кондукторомъ мостовъ 
и дорогъ. Приборъ Деваля даетъ возможность испытывать 
разомъ значите.тьпое число небольших'!, кусковъ каменнаго 
MaTepia.ia. нолученныхъ не обтескою, а простою бойкою,
какъ щебень. Испытываемый матер1алъ подвергается на

*
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немъ одновременно дМотвно трен!л и умЬрениаго удара, 
такъ что этимъ приборомъ можно заменить оба предъидушде.

Въ первоначальномъ виде, приборъ Девала (фиг. 215) 
еостоитъ изъ двухъ жел'Ьзныхъ дилиндрическихъ ящиковъ 
А и В, длиною 14 и д!аметромъ 8 дюймовъ, нрикрЬп- 
ленныхъ къ железной коленчатой полосе С, вместе съ 
которою они вращаются около горизонтальной оси D. Въ 
одинъ изъ этихъ ящиковъ помещаютъ въ виде мелкаго 
щебня 7,5 фунтовъ матер1ала, нринимаемаго за типъ для 
сравнешя, а въ другой — въ такомъ же виде столько же ис- 
пытываемаго матер!ала. По насыпке щебня, плотно закры- 
ваютъ ящики крышками и, при помощи рукоятки Е, вра- 
щаютъ цилиндры, со скоростью около 30 оборотовъ въ ми
нуту, въ течете около 15 часовъ. Во время этого враще- 
шя, щебенки трутся между собою и ударяются о стЬики 
ящиковъ, всл'Ьдс'пйе чего часть каменнаго материала въ 
обоихъ ящикахъ размельчается въ иорошокъ. Полученный 
порошокъ извлекается изъ ящиковъ, отделяется отъ щебня 
промывкою и взвешивается. Весъ порошка обратно нро- 
норцюналенъ сопротивление матер1ала стиранпо и раздроб
ленно; поэтому, если сонротивлеше матер1ала, нринятаго 
за типъ, обозначить онределеннымъ коэффищентомъ, то и 
сонротивлеше иепытываемаго матер!ала выразится соответ- 
ственнымъ коэффищентомъ.

Въ онисанномъ видЬ приборъ Деваля съ уепЬхомъ упо
требляется въ городской лаборатории Парижа, при iipieMe 
каменнаго матер!ала для шоссе и при выборе новыхъ карье- 
ровъ. По свидетельству городскихъ инженеровъ, получаемые 
ноередствомъ него данныя довольно хорошо согласуются съ 
действительностью.

Въ 1879 году въ Париже было произведено исиыташе 
большей части породъ каменнаго матер1ала, употребляема™ 
для ремонта французскихъ нащональныхъ шоссе. Соиро- 
тивлеше каменнаго матер1ала измельчение отъ трети и 
ударовъ было изследовано приборомъ Деваля. измененнымъ 
несколько для более успеганаго действ1я. Измененный при
боръ (фиг. 216) отличается отъ первоначальнаго въ еле-
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дующемъ: онъ состоитъ изъ 8 ящиковъ, что даетъ возмож- 
Н'А-ть испытывать разомъ 7 иородъ каменнаго матер!ала; 
ящики прикреплены по 4 къ каждой изъ двухъ кол1шча- 
тыхъ полосъ. помЬщенныхъ рядомъ и приводимыхъ во вра- 
щеше одновременно помощью газовой машины; въ каждый 
яшикъ помещаюсь 12 фунтовъ исиытываемаго матер!ала; 
вращеше производится со скоростью 2.000 оборотов!, въ 
чаеъ и опытъ продолжается 5 часовъ; число оборотов!, кон
тролируется ечетчикомъ F.

Въ заключеше необходимо заметить, что лабораторный 
способъ определешя крепости матершловъ нередко не даетъ 
])езулътатовъ, вполне согласныхъ съ практикою, но прино
сит!, несомненную пользу п]>и классификащи породъ камен
наго Marepiana, въ особенности еще неизвестных!, въ прак
тике.

в) Ремонта мощеныхъ дороге и второстепенныхъ
частей.

88. Ремонтъ мощеныхъ дорогъ. Для мощеныхъ дорогъ 
ремонтъ име.етъ гораздо мешлпе значешя, чФ.мн, для шос- 
сейн1,1хъ: дурно устроенную мощеную дорогу невозможно 
улучшитт, самымъ старательным!, ремонтом!,, хорошо же 
устроенная требуетъ мало заботь впоследствш и держится 
удовлетворительно даже при небрежномъ ремонте. Р>ообще 
для мощеныхъ дорогъ ремонтъ не такъ важенъ, какъ перво
начальное устройство; поэтому ограничимся здесь лишь не
многими указашями относительно производства ремонта 
эт'ихъ дорогъ.

Работы по очистке пыли и грязи, по осушенпо и по
ливке дорожной поверхности и по содержанно въ исправ
ности обочинъ, канавъ и зимняго пути производятся на мо
щеныхъ дорогахъ такъ же, какъ и на шоссейных!,. Отлшпе 
въ ремонте техъ и другихъ дорогъ заключается лишь въ 
способах!, исправлешя дорожной одежды.

By лыжная мостовая разстрацвается гораздо более отъ
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выпучивашя и опускашя землянаго полотна, тЬми отъ двй- 
CTBia колеси. ироизводящихи обыкновенно лишь перемеще- 
шя отд'Ьльныхъ камней. Разстройству сильнее всего под
вергаются участки съ глинистыми грунтомъ полотна, на 
которыхъ при наступлеши морозовъ или оттепелей камин 
группами выпучиваются или опускаются и выходяти изи 
приданнаго ими положешя; чеми тоньше песчаный слой 
основашя и чеми разнообразнее крупность камней, теми 
значительнее бываютъ эти выпучивашя и опускашя.

Разстройство булыжной мостовой проявляется образова- 
шемъ ямъ или колей и вдавливашеми мелкихъ камней въ 
основаше. Для заделки отдельныхъ ямъ, снимаготъ съ нихъ 
булыжники, осматриваютъ основаше поди вынутыми кам
нями, заме.пяютъ дурной матер1алъ основашя хорошими и за- 
мащиваюти разобранный места Постовой снова, тщательно 
разсортировавъ булыжники по крупности; таки же иоступа- 
юти при заделке образовавшихся на мостовой колей пе- 
большаго протяженья.

Если на булыжной мостовой образуется много ями, не
сколько колей болыпаго протяженья или сильное вдавлива- 
nie мелкихъ камней, то для исправления ея приходится при
бегать ки полной перестилке более или менее значительных'!, 
участковъ дороги. При перестилке лучше всего заградит], 
для проезда всю дорогу, разобрать мостовую по всей ши
рине и выстлать ее за-ново. Если нельзя совершенно за
градить дорогу, то мостовую разделяютъ по ширине попо
лняй и перестилании, каждую изи двухъ половинъ отдельно, 
пуская проезди по одной половине мостовой ви то время, 
когда другая перестилается. При перестилке мостовой не
обходимо внимательно сортировать булыжники по крупности 
и къ старому каменному матер1алу добавлять некоторое ко
личество новаго. Вновь выстланную мостовую следуети 
крепко утрамбовать и посыпать слоеми чистаго крупнаго 
песка, толщиною около 0,5 дюйма; песокн ототн служить 
для заполнетпя образующихся между камнями поди дейст- 
1пеми проезда промежуткови и потому полезно оставлять его 
на поверхности мостовой ви течеши 2—3 ме.сяцеви.



Работы по перестилка булыжной мостовой лучше всего 
производить весною, когда не бываетъ очень сухо. Въ го- 
родахъ съ водопроводами. где въ сухое время можно поли
вать улицы, производство работъ по пересталn t удобно въ 
течете полугода, съ конца апреля по начало ноября.

Каменная тесанная мостовая съ песчанымъ основатемъ 
подвергается повреждетямъ троякаго рода:

1) 1)СлгЬдстчне местной слабости основанья или всл'Ьд- 
стте бюл'Ье быстраго изнагаиватя, некоторые отдельные 
кампи опускаются, образуя ямки.

2) Всл'Ьдтйе осадокъ песчанаго основан!я или земля- 
наго полотна, отдельный места мостовой ос/Ьдаютъ и обра- 
зуютъ впадины.

3) Отъ неравномернаго изнапшвашл камней, верхушки 
ихъ округляются и получаютъ выпуклую форму, делая по
верхность мостовой неровного и скользкою.

Повреждетя перваго и втораго рода необходимо ис
правлять, какъ только они появляются, потому что приеут- 
cTBie ихъ не только затрудняетъ проЬздъ. но и вызываетъ 
дальнейшее разстройство мостовой: ямки и впадины задер- 
живаютъ дождевую воду, которая, проникая въ швы раз- 
мягчаетъ земляное полотно и ироизводитъ перемещете кам
ней: кроме того, колеса экипажей, при проходе черозъ ямки 
производятъ сильные толчки, разбивавшие камни мостовой, 
соседте съ опустившимися. Повреждетя третьяго рода ли- 
шаютъ мостовую главнаго ея качества, гладкой поверхности, 
и делаютъ проездътряскимъ, неудобнымъ и труднымъ. Испра- 
влете образующихся въ тесанной мооговой поврежденш про
изводится тремя способами: починкой, перестилкой и перемо- 
щешемъ.

Для приведенвя опустившихся камней въ прежнее поло
жите производится починка мостовой, заключающаяся въ сле- 
дующемъ: Посредствомъ дорожной тли, то есть палки съ длин
ными. железнымъ остр1емъ на конце (фиг. 217, а) очищаготъ 
швы опустпвшагося камня на некоторую глубину. Зате.мъ 
камень ноднимаютъ на 1,5—2 дюйма посредством'!, особыхъ 
ломово pjnir. 217. Ь), вводимых'!, В1> швы, и иоддержпваютъ
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его въ такомъ положенш съ помощью желЬзнаго клина или 
каменнаго осколка. Дал’Ье, взрыхляютъ иглой или особой 
тонкой лопаткой весь иесокъ, находя щшсн въ швахъ. и нро- 
гоняютъ его подъ камень. Наконецъ, швы заиолняютъ но- 
вымъ пескомъ и приводя'1"ь камень въ надлежащее положи
т е ,  сильно ударяя по нему трамбовкою. Починка мостовой 
очень облегчается, если въ распоряженш имеется вода; воду 
лыотъ въ швы, такъ что она размываетъ находящийся въ 
нихъ песокъ и уноситъ его подъ камень.

При прямоугольной форм']; и значительной высота кам
ней, поднять опустивнпйся камень описаннымъ способом'ь 
бываетъ очень трудно; нередко, стараясь поднять камень, 
разбиваютъ его ломами. Если камень разбивается во время 
починки мостовой или подъ дМстчйемъ проезда, то его вы- 
нимаютъ совсЪмъ и, исправивъ основаше, зам'Ьняютъ новымъ 
камнемъ такого же качества и величины.

Для уничтожетя образовавшихся на мостовой впади пт, 
производить перестилку опустившихся м'Ьстъ. Съ этою пфлыо, 
очистивъ впадину отъ пыли и грязи, иоднимаютъ тЬмъ же 
способомъ, какъ при починкЬ мостовой, одинъ камень изъ 
средины опустившагося мгЬста. Вынувъ этотъ камень, сни- 
маютъ сос!>дп1е камни мостовой но всему пространству впа
дины, удаляютъ верхнш слой песчанаго основанья, пропи- 
тавшшея уличною грязью, и пополняютъ основаше до над
лежащей толщины присыпкой новаго слоя песка. Пасть при- 
сыпаннаго песка подбиваютъ подъ камни, окружающие ра
зобранное мЪсто и оставппеся неснятыми, и загЬмъ укла- 
дываютъ снятые камни рядами па песокъ, какъ при новомъ 
мощенш, располагая ихъ нисколько выше смежныхъ ча
стей мостовой и осаживая трамбовашемъ.

Когда отъ долгаго дИйсчлг1н проезда вся поверхность 
мостовой покроется ямками и впадинами, а верхушки кам
ней сотрутся, округлятся и станутъ скользкими, то для 
приведешя мостовой въ исправность делается необходимымъ 
перемогаете, или перестройка ея. Мостовую разбираютъ, 
снятые камни сортируютъ и годные къ употребление при- 
водятъ обтеской къ надлежащему виду, а негодные зам!'.-
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няюгь новыми. ЗагЬмъ, исправляютъ основан1е мостовой 
заменой загрязнившагося песка новымъ и на немъ высти- 
лаютъ мостовую за-ново. При отомъ, если камни разной 
величины, то мостовую разд'Ьляютъ по длин!; на нисколько 
участковъ и каждый изъ нихъ замащиваютъ камнями оди
наковой величины, такъ распределяя матер1алъ, чтобъ ве
личина камней изменялась последовательно въ мало-замет
ной степени.

Если камни имеютъ форму иравильныхъ параллелепипе- 
довъ, то при перемощенш ихъ переворачиваютъ и уклады- 
ваютъ округленной гранью внизъ, безъ обтески; при вто
рит номъ перемощенш, так1*е камни можно употреблять также 
безъ обтески, укладывая ихъ такъ, чтобы округленный грани 
находились въ гавахъ между рядами камней. Подобнымъ об- 
разомъ поступаютъ при перемощенш мостовой въ Вене, давая 
гранитнымъ камнямъ кубической формы последовательно по- 
ложешя а, Ь и с (фиг. 218) и допуская каждый разъ изна- 
шиваше камней на одинъ дюймъ по высоте; при этомъпе- 
ремощете оживленныхъ улицъ производится черезъ 6 летъ 
при малой ширине ихъ и черезъ 12 летъ при большой; при 
первомъ перемощенш добавляютъ 5% новыхъ камней, при 
второмъ—10%.

Ремонтъ асфальтовой одежды заключается въ исправ
лено! повреждение асфальтоваго слоя и производится исклю
чительно въ сухую погоду. Каждое поврежденное место 
асфальтоваго слоя взламываютъ особо, посредствомъ долота 
съ длинной рукоятью и молотка, или посредствомъ топора, 
затемъ края слоя вокругъ взломаннаго места обрубаютъ 
отвесно и сделанный проломъ заполняютъ расплавленнымъ 
литымъ асфальтомъ или разогретымъ асфальтовымъ порош- 
комъ, смотря по способу устройства асфальтовой одежды. 
Литой асфальтъ разстилается и разравнивается по исправ
ляемому месту деревянной лопаткой; асфальтовый же порошокъ 
утрамбовывают!, пестомъ до сплотнетя и соединешя его 
со старымъ слоемъ. Взламывате поврежденныхъ местъ, при 
исправленш асфальтоваго слоя, безусловно необходимо, по
тому что иначе невозможно достигнуть соединешя новаго 
материала со старымъ.



Ремонтъ деревянной мостовой заключается въ замене 
торцовъ, поврежденныхъ отъ дейсдчйя проезда и гшешя. 
Обыкновенно эта замена делается сплошь по всему простран
ству изъезженной мостовой, причемъ бетонное основате 
оставляютъ безъ перестройки, а досчатое перестилаютъ съ 
заменой сгнившихъ досокъ новыми. Частныя исправлешя 
деревянной мостовой производятся также, какъ и каменной, 
по работа эта довольно трудна и приноситъ мало пользы, 
такт, что къ ней прибегаютъ редко. Сведенья объ изнаши
вая]*и этой мостовой и продолжительности службы ся при
ведены въ статье 60.

89. Ремонтъ второстепенных!» частей дорогъ. Для поддер- 
жатйя дороги въ исправномъ состоянии необходимо пре
дупреждать и исправлять повреждешя, происходя пил во вто- 
ростепенныхъ частяхъ > ея: обочинахъ, канавахъ, откосахъ, 
трубахъ, мостахъ и другихъ.

Ремонтъ канет и обочинъ, заключающийся въ прочистке, 
нервыхъ и въ срезке, оправке и загражденш вторыхъ, опп- 
сапъ выше въ статье 75, въ числе другихъ работа, по ре
монтному содержаний шоссе. Для поддерж.ан]*я въ исправности 
откосовь требуется обыкновенно немного заботъ: необходимо 
засыпать землею образующаяся на откосахъ ямьт и исправ
лять повреждешя въ дерновой или иной обдйлке откосовъ; 
откосы, оставленные безъ обделки и непокрывтшеся дерномъ. 
полезно весною бороздить железными граблями, чтобы уси
лить заросташе поверхности грунта травою. Иногда откосы 
подвергаются сильнымъ ловреждешямъ отъ разливовъ ре,къ, 
нересекаемыхъ дорогою, или отъ грунтовыхъ водъ;но работы, 
производимый, для предупрежден!я и исправлешя подобных!, 
повреждений не относятся къ обыкновенному ремонту от
косовъ.

Ремонтъ трубъ и мостовъ заключается въ охранепш 
ихъ отъ иодмывовъ, въ исправленш иовреждешй по возмож
ности въ самомъ начале и въ замене обветшавтпихъ частей 
новыми. При настуилеши весны, въ сне.гу, закрывающем!, 
пролеты трубъ и малыхъ мостовъ, необходимо прокапывать
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кюветы. чтобы предупредить застой воды передъ этими соору- 
жешями. Отверс'пя малыхъ трубъ полезно закладывать на 
зиму хвойными ветками, чтобы избегнуть занесешя ихъ снЬ- 
гомъ. удалеше котораго при малой величине трубъ затрудни
тельно. Предъ наступлешемъ ледохода, нужно заблаговре
менно прорубить у опоръ мостовъ борозды во льду, шири
ною до 0,5 сажени, чтобы дни ж еше льда не повредило этихъ 
опоръ. Во время ледохода, представляющаго обыкновенно 
значительную опасность для мостовъ. въ особенности дере- 
вянныхъ, сл Ьдует'ь принимать меры, чтобы передъ мостами 
не образовались зажоры, которые служатъ причиною подмы- 
вовъ опорныхъ частей, а иногда и разругавши мостовъ; при
нимаемый меры заключаются обыкновенно въ разд'Ьленш 
останавливающихся у мостовъ льдинъ на части и въ про
пуске ихъ въ пролеты.

Деревянные мосты требуютъ болыпихъ заботъ для свое
временной замены новыми частей, приходящихъ въ не
годность отъ плетя; особенное впимате должно быть об
ращено на содержанте въ исправности моетоваго полотна, 
такъ какъ отъ степени проницаемости его для воды су
щественно зависитъ долговечность мостовъ. Щебеночную 
одежду на мостахъ сл'Ьдуетъ исправлять старательнее, чемч, 
на земляномъ полотне дороги, а досчатый настилъ необхо
димо поддерживать заменою износившихся досокъ новыми, 
ранее образования проломовъ.

Ремонта каменныхъ и железныхъ мостовъ несравненно 
проще и легче чемъ деревянныхъ. Для поддержашл вт, исправ
ности каменныхъ мостовъ и трубъ, необходимо по временамч. 
расшивать вн Ь тте  швы каменной кладки новымъ растворомч. 
и возвращать на прежшя места вываливакпщеся камни; за- 
ботлпвымъ исполпешемъ этой работы можно предупредить 
крупныя повреждешя. вызываются перестройку сооружений 
На железныхъ мостахъ требуется чрезъ известный проме
жутки времени возобновлен!е окраски, чтобы сохранить части 
мостовъ отъ ржавчины.

Посадки деревьевъ вдоль дорогъ требуютъ много заботч., 
особенно въ первые годы существовали!!. Землю у подошвы
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деревьевъ необходимо по временамъ взрыхлять, чтобы воз- 
духъ и дождевая вода лучше проникали къ корнямъ; подобное 
взрыхлеше земли делается лишь въ первые десять л'Ьтъ но 
посадке деревьевъ, сначала по два раза въ годъ, а затймъ 
но одному разу. Вместе съ этимъ, сл’Ьдуетъ поддерживать 
Вт, исправности те ямки вокругъ стволовъ, который обыкно
венно д'Ьлаютъ на обочинахъ или на обрЬзахъ дороги при 
посадке деревьевъ. Кроме того, деревья необходимо осво
бождать отъ гусенидъ, очищать отъ выростающихъ низко 
отростковъ, оправлять обрезкою дурно идущихъ ИЛИ СЛИШКОМ!, 

длинныхч, ветвей и подрезывать сверху. Для правильнаго 
выполнен!я этихъ работъ, надзоръ за деревьями на дорогахъ 
долженъ быть порученъ лицамъ, сведущим!, въ искусстве 
разведешя растенш. Для поддержашя посадокъ на дорогахъ 
необходимо замЬнять засохнпя и вымерзпня деревья новыми, 
для разведешя которыхъ полезно устраивать местами у са
мых!, дорогъ питомники.

Ремонтъ ограждение и утзателъныхъ знаковъ опреде
ляется ихъ матер!аломъ и устройствомъ. Деревянный ограж- 
дешя и знаки требуютъ возобновлена но временамъ окраски 
и замены пггукъ, пришедшихъ въ ветхость отъ гшешя, но
выми. На каменныхт, указательныхъ знаках!, необходимо 
возобновлять надписи, такт, какъ оне делаются со временем!, 
неясными. Каменныя иерильныя стенки приходится нередко 
перекладывать, такъ какъ онЬ сильно страдаютъ отъ нод- 
мывовъ и осадокт, полотна, случающихся довольно часто на 
горныхч, дорогахъ.

VII. Д О Б А В Л Е Н И Я .

0 0 . Некоторый сведены  о русскнхъ шоссе. Постройка 
шоссейных!, дорогъ въ Росши начата иравительствомъ въ 
1817 году. Сначала, до 1840 года, работы но проведении 
шоссе велись медленно, так!, что въ среднем!, ежегодно 
открывалось всего около 34 верстъ шоссе. Следующее за



гкжъ двадцатид-Ые, съ 1840 до 1860 года, было временемъ 
крупнЬйгпихъ работъ по сооружешю шоссейныхъ дорогъ на 
с[>едства казны; въ теченш этого двадцатилеНя ежегодно 
отстраивалось въ среднемъ около 258 верстъ шоссе. Съ 
1860 года деятельность постройки шоссе стала все более 
и бол1>е ослабевать и къ 1867 году иочти совершенно пре
кратилась; въ среднемъ за время съ 1860 по 1867 годъ про
водилось ежегодно около 105 верстъ шоссе. После девяти- 
летняго перерыва, постройка шоссе вновь началась, но до 
1883 года ограничивалась незначительными протяжешями, 
составлявшими въ среднемъ не более 15 верстъ въ годъ. 
Усилившаяся съ 1883 года деятельность постройки шоссе 
на средства казны выражается за последше 6 летъ въ 
среднемъ приблизительно 60 верстами въ годъ.

Сооружете шоссейныхъ дорогъ, проведенныхъ до 
1867 года, обошлось казне въ среднемъ по 11.500 рублей 
за версту. Стоимость шоссе, построенныхъ съ 1883 года, 
съ отчуждешемъ земель и содержашемъ администрации, со- 
ставляетъ въ среднемъ около 10.000 рублей за версту и 
изменяется въ пределахъ отъ 5.534 до 17.015 рублей, въ 
зависимости главнымъ образомъ отъ цены щебня. Постройка 
шоссе обходится теперь въ общемъ несколько дешевле, чемъ 
прежде, всл ед сте  уменыпешя ширины землянаго полотна 
и унрощешя типовъ искусственныхъ сооружены.

Въ настоящее время въ в4ден1и Министерства путей 
сообщешя состоитъ 12.882 версты шоссейныхъ дорогъ, въ 
томъ числе 10.586 верстъ собственно шоссе, 108 верстъ 
каменныхъ мостовыхъ и 2.188 верстъ грунтовыхъ дорогъ. 
Изъ этого общаго числа шоссейныхъ дорогъ 11.729 верстъ 
заведывается Министерством!, черезъ посредство нравленш 
округовъ путей сообшешя, а 1.153 версты находится во 
временномъ заведыванш земствъ Московской, Тульской, Ка
лужской и Ярославской губернш и ремонтируется земствами 
на средства казны, подъ наблюдетемъ правительственнаго 
инспектора.

Приводимъ главнейш1я данныя относительно ремонта 
казенныхъ шоссе въ срздчихъ выводахъ за последнее
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пятил'Ьтге. Полная стоимость ремонта шоссе состанляотъ 
4.606.772 рубля въ годъ, что даетъ на версту въ среднем!, 
около 358 рублей. Ежегодно для поддержашя и исправлешя 
щебеночной одежды разсыпается на шоссе 37.943 кубич. 
саженъ щебня, что составляетъ въ среднемъ на версту ще
беночной одежды 3,58 куб. сажени. Средняя иДна щебня 
для всего иротяжешя шоссе—40 рублей 60 коп.; цЬна щебня 
на отд'Ьльныхъ участкахъ шоссе весьма различна и изме
няется въ иределахъ отъ 205 рублей на участке Кяевскаго 
шоссе, отъ Козельца къ Семиполкамъ, до 13 рублей 60 кои. 
на участке Александропольскаго шоссе, отъ Александрополя 
къ Делижану. Качества каменнаго матер1ала также очень 
различны, но преобладаютъ породы средней крепости, а 
очень кр'Ьнмя породы встречаются рЬдко. Полная стоимость 
ремонта составляется изъ следующихъ расходовъ: заготовка 
щебня— 36,1%, разсынка щебня—3,2°/0, перестройка шоссе 
и мощеше съ матер1алами—5,1%? работы по ремонтному 
содержание шоссе—22,9%, перестройка, исиравлеше и со
держите мостовъ и трубъ—20,4°/„ содержите наялавныхъ 
мостовъ и переправь—2,7%, постройка и ремонтъ дорожныхъ 
зданш—3,8%, ремонтъ дорожныхъ знаковъ и огражденш, ис- 
иравлеше весеннихъ поврежденш и нроч1е расходы — 5,8%.

Въ настоящее время Министерством'!, путей сообщешя 
производится постройка следующихъ шоссейныхъ дорогъ: 
Нроскуровскаго шоссе, отъ Проскурова черезъ Ярмолинцы. 
Дунаевцы и Камен.-Подольскъ до Исаковецъ, длиною 115,03 
верстъ; Дрш'ичинъ-высоколитовскаго шоссе, длиною 50,85 
верстъ; Дубно-каменицкаго шоссе, длиною 11,06 верстъ; 
Вахчисарайскаго шоссе, отъ вершины горнаго хребта Яйлы 
до Бахчисарая, длиною 47,96 верстъ; Черноморскаго бере- 
говаго шоссе, отъ Сочи до Ново-афонскаго монастыря, дли
ною 141,31 верстъ; Майкоиъ-туансинскаго шоссе, длиною 
135 верстъ; КагызМано-игдырскаго шоссе, длиною 95 верстъ; 
и Клухорской грунтовой дороги, отъ Цебельдинскаго черезъ 
Клухорскш перевалъ до Ваталпашинска, длиною 134 версты.

Сеть русскихъ шоссейныхъ дорогъ до сихъ норъ еще 
крайне слабо развита. Общее нротяжеше шоссейныхъ до-
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ригь. кизеииыхъ. земскихъ, городскихъ и прочихъ, въ Ев- 
[ишеиской Россш еъ Кавказом'!, выражается въ настоящее 
время следующими числами:

1) казенныхъ шоссе, состоящихъ въ вР-
;vliuin Министерства путей сообщешя . . . 12.882 верстъ,

2) шоссе, ностроенныхъ иравительствомъ, 
ни нереданныхъ въ собственность земствъ
и городовъ...........................................................  605 я

8) земскихъ шоссе въ Царстве Поль-
скомъ.....................................................................  4.400 ,

4) шоссе, нринадлежащихъ земствамъ, 
городамч., обществам'!, и частнымъ лидамъ, 
приблизительно...............................................  8.200 „

а всего . . 21.186 верстъ.

Въ 22 губершяхъ Европейской Росши съ Кавказомъ, 
занимающихъ пространство въ 8.097.665 квадр. верстъ и 
населенных'!. 88.858.000 жителей, нетъ совсемъ шоссейныхъ 
дорогъ. Указанным выше 21.186 верстъ шоссе находятся 
въ остальныхъ 50 губершяхъ, на пространстве 1.721.082 
квадр. верстъ съ населешемъ въ 55.206.000 жителей. Если
отнести все протяжеше русскихъ шоссе къ пространству 
и населенно только послРднихъ губернш, то получается, 
что даже въ этой части Росши приходится въ среднемъ по 
6 саженъ шоссе на квадр. версту пространства и по 19 
оаженъ шоссе на 100 жителей.

Эти средшя величины сами но себе очень малы, но 
ничтожность ихъ становится особенно заметною, если срав
нить полученный числа съ соответственными элементами 
для государствъ Западной Европы. Для такого сравнешя 
номрщаемъ здесь таблицу, въ которой сопоставлены, для 
принимаемой въ разсчетъ части Росши и для государствъ 
Западной Европы, численным величины пространства, на- 
селешя и общей длины шоссейныхъ дорогъ, а также сред
шя числа протяжешя шоссе на 1 квадр. версту и на 1Ш 
жителей.
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Назвала государствъ.

!
Пространство 

въ квадр.вер- 

стахъ.

Число j 

жителей.

Длина 

шоссе въ 

верстахъ.

Среднее иротя- 
жше шоссе въ 

саженяхъ,

Н а 1 к в . | Н а 100 
в ер сту , j жителей.

Россш (въ 5<) губер- 
niaxi.).................. 1.721.082 55.206.000 21.186 6 19

Ф р а н ц Ы .................. 164,500 37.371.000 455.635 490 609

А й ш а ..................... 276.130 35.247.000 186.930 338 265

Нельпя..................... 25.880 5.537.000 22.966 444 207

Баденъ..................... 13.252 1.570.000 8.061 304 257

b a n a p i j i ....................................... 66.663 5.285.000 18.961 14 179

Ш п с ч Ц я  ....................................... 395.940 4.579.000 50.619 64 553

Вв>ртембсргъ............ 17.139 1.971.000 3.803 144 96

A u c r p i a ....................................... 549.750 37.741-000 87.818 80 116

I l p y c c id .................. 305.900 27.279.000 39.322 64 72

И с и а ш л .................. 439.890 16.623.000 18.747 21 50

Изъ этой таблицы видно, что даже гЬ губерши Внесли, 
въ которыхъ имеются шоссейный дороги, влад1лотъ ничтол;- 
иым'ь количсствомъ ихъ сравнительно съ западно-европей
скими государствами.

9 1 . Перечень книгъ и статен, нлъ которыхъ извлечены 
лак.иочашщ1яся въ руководств! свГ.д!шя н данныя. При со
ставлены руководства мы пользовались следующими книгами 
и статьями:

Д е с т р е м ъ .  Записка о построена! торцовыхъ образцо- 
выхъ шоссе. Журналъ путей сообщешя за 1834 г., кн. 30. 
Отраницъ 85.

В о л к о в ъ. Записка для руководства при начерташи 
и иостроенш дорогъ. Журналъ путей сообщешя за 1834 г., 
кн. 29. Отр. 50.

В о л к о в ъ  М. 0. Проектироваше, построеше и содер- 
жаше дорогъ. Журналъ Главнаго управлеши путей сообще
шя за 1857 г., томь 25. Стр. 117.
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В а с и л ь е в ъ  A. Marepia.ibi для проекта сточныхъ 
трубъ и мостовыхъ въ городахъ и преимущественно въ С.-Пе- 
тербургЬ. Журналъ Главнаго управлешя путей сообщешя 
за 1861 и 1862 гг.

Г о ф м е й с т е р ъ  А. Практическая замФтки о шоссе и 
его ремонтЬ. Журналъ Главнаго управлешя путей сообще
шя за 1868 г., томъ 89. Отр. 21.

Г о л о в а ч е в ъ  Егоръ. Объ устройств^ земскихъ дорогъ 
и отношенш ихъ къ желФзнымъ путямъ для развиЛя про
изводительности Россш. Стр. 392. К1евъ. 1870.

К а з н а к о в ъ В. Г. О шоссейно-дорожной сФти. Жур
налъ Министерства путей сообщешя за 1871 г. Стр. 21.

V о ф м е й с т е р ъ А. О результата хъ наблюденш надъ 
щебеночнымъ слоемъ шоссе. Журналъ Министерства путей 
еообщетя за 1871 г. Стр. 12.

В а к у р и н с к 1 й  Кириллъ. О ремонтФ щебеночнаго слоя 
шоссе очень крФпкимъ и очень слабымъ щебнемъ, съ изло- 
жешемъ способовъ предуиреждешя поврежденш въ щебеноч- 
номъ слогЬ, особенно пучинъ. Журналъ Министерства путей 
сообщешя за 1871 г. Стр. 57.

П е т у н н и к о в ъ  А. Мостовыя въ главныхъ городахъ 
Западной Европы. Отчетъ о поФздкФ за границу. Стр. 91. 
Москва. 1876.

К а з н а к о в ъ В. Сборникъ земскихъ дорожныхъ по- 
строекъ. Выпускъ 1, устройство и содержите грунтовыхъ 
дорогъ. Стр. 95. С.-Петербургъ, 1877.

Сборникъ приказовъ. циркуляровъ и предписанш Глав
наго Управлешя и Министерства путей еообщетя по во- 
дянымъ и шоссейнымъ сообщешямъ. 1841—1877 гг. Стр. 708. 
С.-Петербургъ, 1879.

Л е с с  ль Ф. Про4зж1я дороги. Переводъ Ляхницкаго. 
Стр. 270. С.-Петербургъ, 1884.

Ш у л ь ц е  Отто. О построены шоссейныхъ дорогъ. Пе
реводъ Ляхницкаго. Стр. 50. С.-Петербургъ, 1886.

С е н н и ц к i й Ф. Казенный газообжигательный клинкер
ный заводъ въ г. ЗамостьФ. Журналъ Министерства путей 
еообщетя за 1886 г. Стр. 18.
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А п р и н е с и  А. Заметка о ремонт^ кирпичнымъ щеб- 
ыемъ шоссе. Журналъ Министерства п. с. за 1886 годъ. 
Отр. 5.

С е н н и ц м й  Ф. Шоссейные паровые катки въ Вар- 
шавскомъ округк п. с. Журналъ Министерства п. с. за 1888 
годъ. Стр. 8.

Р е с h m a n n Heinrich. Anleitung zum Ban und zur Er
haltung der Haupt- und Vicinal-Strassen. 200 S. Miinchen, 
1822. '

Ivaven.  Her Wegebau. 350 8. Hannover, 1870.
L e u c h s  J. 0. Der Strassenbau, 37 S. Nurnberg, 1877.
B a v i e r  S. Die Strassen der Schweiz. 153 8. Zttrich, 

1878.
A m m o n  К. E. Die Unterhaltung der Kunst-Strassen. 

32 S. Leipzig, 1880.
Mf l l l e r  E. Der Chausseebau und seine Httlfswissen- 

schaften. 224 S. Jena, 1881.
К r t i g e r  Kichard. Handbuch des gesammten Strassen- 

baues in Stadten. 53b S. Jena, 1881.
D i e t r i c h  E. Die Asphalt-Strassen. Beschaffung der 

liohmaterialien, Ban der Fahrdamme und Fusswege. 207 S. 
Berlin, 1882.

O s t h o f f  Georg. Der Strassen-und Wegebau in seinem 
ganzen Umtange. 349 S. Leipzig. 1882.

S c h u 11 ze Otto H. Zum Uhaussee-Bau. Rathschlage und 
Hilfsmittel. 50 S. Guben, 1883.

L a i s s l e  F. Strassenbau. Handbuch der Ingenieurwissen- 
schaften, herausgegeben von Edmund Heusinger von Waldegg 
2 Auflage. 280 S. Leipzig, 1884.

P e t r i k  Christ. Das Walzen der Strassen als Mittel 
zur Erzielung von Ersparnissen bei deren Erhaltung. 38 S. 
Prag, 1884.

Ma c h  Ernst. Die gewalzte Strasse, ihr Ban und Hire 
Erhaltung. 4b S. Brttnn, 1885.

D i e t r i c h  E. Die Baumaterialien der Steinstrassen. Be- 
schaffenheit, Yorkommen und Gewinnung derselben. 282 S. 
Berlin, 1885.
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D a r e  у. Rapport sur le pavage et le macadamisage des 
chaussees de Londres et de Paris. 246 pages. Paris, 1850.

D e b a u v e  A. Routes. Manuel de l’ingenieur des pouts 
et chaussees. 268 p. Paris, 1873.

D u b o s q u e  I. Instructions pratiques sur la reparation 
et l’entretien des chaussees en empierrement. 49 p. Paris, 
1876.

D o n i o l  A. Instruction pratique pour la surveillance 
des travaux d’entretien des routes nationalles et des chemins 
vicinaux. 223 p. Paris, 1878.

B i r o t  F. Unide pratique du conducteur des ponts et 
chauss6es et de l’ag'ent vover. 1-e partie. Routes. 279 p. 
Paris.

M i n i s t e r e  des travaux publics. Determination directe 
de la qualite des materiaux d’entretien. 82 p. Paris, 1880.

B a r  a b a  lit. Note sur les questions de viabilite. Nettoie- 
ment, empierrement, pavage en pierre et en bois, asphalt et 
tramways. Voyage d’etude a Londres. 124 p. Paris, 1884.

C l i e y s s o n  M. E. La circulation sur les routes natio
n a ls  d’apres les comptages de 1882. Extrait du Journal de 
la societe de statistique de Paris. 24 p. Nancy, 1884.

D u r a n d-C l a v e  Leon et M a г x Leopold. Routes et che- 
mins vicinaux. Encyclopedic des travaux publics, tondee par 
M. Lechalas. 624 p. Paris, 1885.

Wood  P a v e m e n t .  The Engeneer. 1878.
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