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	Untitled
	2. attēlā redzams pēckara perioda ceļā Dilāni—Krīvande pār Zilupi uzbūvēts vienkāršu siju tilts ar laidumiem 5,5 metri. 2. attēls
	1. attēls 1. attēlā redzams 20. gadu nogalē III šķiras ceļā Sniķeri—Apriķi pie Sulaiņu mājām uzbūvētais vienkāršu siju tilts ar laidumu 4,3 metri.
	1. zīmējumā parādīta raksturīga koka siju tilta konstrukcija — garengriezums ar sānskatu, šķērsgriezums un virsskats ar konstrukcijas atsegumiem. 2. zīmējums
	1 – sija; 2 – apakšgrīda; 3 – atvairbrusa; 4 – ietnes grīda; 5 – margu aizpildījums; 6 – margu rokturis; 7 – margu stats; 8 – margu atgāznis; 2. zīmējumā rādītās konstrukcijas vairumam koka tiltu ir vienādas vai līdzīgas.
	3. attēls 3. attēlā redzams pēckara periodā Cēsu rajonā pie Jēčiem pār Gauju 34,8 metrus garš saliktu siju tilts ar pieciem 6,1 — 7,3 metrus gariem laidumiem. Saliktās garensijas izveidotas no diviem 28 cm diametra apaļkokiem, kas uzlikti viens virs otra un savstarpēji sastiprināti ar bultām. Atzīmējama tilta ilglaicība. Kvalitatīvi uzbūvēts, kā arī uzturēts, tas kalpoja līdz pat 1983. gadam, kad to nomainīja ar dzelzsbetona tiltu.
	4. attēls 4. attēlā redzams tilts pār Maltas upi Viļānos. Centrālais, 10,5 metrus garais laidums pārsegts ar saistītām no trīsgabalu šķautņiem izveidotām sijām. 1960. gadā koka tilta vietā uzbūvēts dzelzsbetona divkonsoļu siju tilts.
	5. atēlā redzams 1905. gadā uzbūvētais trapeces-atgāžņu sistēmas tilts pāri 904. gadā izrakto Gaujas—Daugavas kanālu Rīgas—Ainažu ceļā pie Ādažu baznīcas.Tiltu būvējusi Vidzemes ūdensceļu uzlabošanas un izmantošanas akciju sabiedrība. Tilta centrālais laidums ir 13 metri, un tas apmierinājis tā laika plostošanas un kuģošanas prasības.Tilts vairākkārt pārbūvēts un kalpojis līdz pat 1931. gadam, kad šajā vietā Rīgas—Ainažu ceļā uzbūvēts dzelzsbetona velves tilts. 5. attēls
	.6. attēlā redzams 1957. gadā uzbūvētais kombinētas atgāžņu sistēmas tilts pār Gaujas— —Daugavas kanālu ceļā Baloži—Jaunciems. Tilts slīps, —13°. Centrālā laiduma garums — 17,95 metri. Jaunciema pusē izmantots 1939.gadā būvētais betona balsts ar akmens apšuvumu. Projekta galvenais inženieris L.Jostiņš (1931). Tiltu būvēja pie tilta pārejas dis- 6. attēls
	7. attēls 7. attēlā redzamais 166,4 metrus garais kombinētās atgāžņu sistēmas tilts pār Gauju ceļā Inčukalns—Valmiera pie Murjāņiem ir lielākais Latvijā uzbūvētais šīs sistēmas tilts. Uzbūvēts 1920. gadā. Tilta būvizmaksa 260 tūkstoši tālaika rubļu. Vairākkārt remontējot, tilts tika uzturēts līdz pat 1941. gadam, kad sarkanā armija atkāpdamās to nodedzināja. 1948. gadā tilts tika atjaunots iepriekšējā sistēmā. Darbu saimnieciskā kārtā veica 1. Ceļu rajons inženiera J.Zuikas (1914—1990) vadībā. Pēckara periodā viņš vadījis daudzu koka un dzelsbetona tiltu būvdarbus.Koka tilts eksistēja līdz pat 1961. gadam, kad pirmo reizi šinī senajā upes pārejā tika uzbūvēts pastāvīgs spriegota dzelsbetona siju tilts.
	8. attēls
	9. attēlā redzama trīsstūrveidīga pakaru kopne ar 12 metru laidumu pār Amulas upi, padomju saimniecības "Vāne" teritorijā. Trīstūrveidīgās pakaru kopnes Latvijā būvētas retos gadījumos. 9. attēls
	10. attēls
	11. attēls 10. attēlā redzama visbiežāk lietotā trapecveidīgā pakaru kopne ar 12 metru laidumu. Kopne uzbūvēta 1923. gadā pār Vaives upi ceļā Cēsis—Rauna. To veicis uzņēmējs Stubra—Stumbergs par 177 tūkstošiem tālaika rubļu. Vienlaicīgi viņš atjaunojis arī karā cietušos balstus. 1977. gadā pārejā uzbūvēts Latvijā vienīgais līmētu koka siju tilts (sk. 8. attēlu). 11. attēlā redzama trapecveidīga pakaru kopne ar 10,35 metru laidumu pār Īģes upi ceļā Mazsalaca—Vīķi. Pēc II pasaules kara tās vietā uzbūvēts velmētu metāla siju laidums. 1977. gadā pārejā uzbūvēts dzelzsbetona tilts. Sakarā ar ceļa līkumainību pāreja pārvietota jaunā vietā un mūra krastabalsti vairs nav izmantoti.
	3. zīmējums
	Hava kopnes shēma parādīta 3. zīmējumā. Kopnes koka atgāžņi strādā uz spiedi. Metāla pakari ir stiepti. Hava kopnēm Latvijā bijuši divi galvenie tipi. slodzes. 12. attēlā redzams Hava kopņu tilts pār Aivieksti Lubānā. Laiduma shēma 17,85+26,45+26,00 metri.Darbs, ieskaitot mūra balstu rekonstrukciju, veikts 1936. — 1937. gadā. To veicis uzņēmējs A.Šenķis par 12 938 tālaika latiem. Kopnēm augšējās joslas bez vēja saitēm. Brauktuves platums — 5,0 metri bez ietnēm. Tiltu projektējis inženieris L.Francmanis. Izmantojot mūra balstus, 1964. gadā šeit uzbūvēts spriegotu siju dzelzsbetona tilts. 12. attēls
	13. attēls 13. attēlā redzams lielākais koka tilts, kurš uzcelts Latvijas brīvvalsts laikā. Tas ir 193,4 metrus garais tilts pār Gauju Rīgas—Ainažu šosejā pie Strēlnieku mājām. Tiltam ir septiņi Hava kopņu posmi uz koka balstiem, kuri aizsargāti ar ledgriežiem. Tilts uzbūvēts 1926. gadā un izmaksājis 140 500 tālaika latu. Dažādu sistēmu un konstrukciju koka tilti, ieskaitot pat vienkāršas sijas, pārejas vietā kalpojuši līdz 1955. gadam, kad šeit vēsturiski senajā pārejas vietā uzcelts pirmais pastāvīgais metāla tilts uz betona balstiem.
	14. attēls 14. attēlā redzams Hava kopņu tilts pār Lielupi pie Staļģenes, kopņu laidumi 35 metri.
	15. attēls
	15 attēlā redzama naglota režģota šķautņu izmēģinājumkopne ar brauktuvi pa apakšu, kuras savienojumos nav izmantotas bultas. Kopne uzbūvēta 1945. gadā pār Salacu Staicelē. Tilta būvēšana un 1866. gadā būvēto mūra balstu atjaunošana veikta saimnieciskā kārtā ar Limbažu 211. ceļu pārvaldes spēkiem. Kopnes projektu 30 metru laidumam sastādījis Maskavas ceļu projektēšanas kantoris. Attēlā redzama kopnes pārbaudes slodzēšana. Kopne kalpoja līdz pat 1965. gadam, kad, uzbūvējot Staiceles ciemata apeju, pārejas vieta pārvietota uz leju. Latvijā šādā veidā naglotas režģotas kopnes bez bultu savienojumiem vairāk nav būvētas. 16. attēlā redzamas trīslaidumu — 36,08+42,84+36,08 metru — režģotās naglotās šķautņu kopnes tiltā pār Mūsas upi Bauskā. Tilta šķērsgriezumā 3 kopnes. Tās projektētas 1879 gadā. Projekts Pēterburgā apstiprināts 1885. gada 11. martā. Tiltu projektējis inženieris Fridrihs Staprani(Fridrich Stapprany,dz.1837.g. tag. Sēlpils pag — ?).Tiltu sāka būvēt 1886. gadā, atklāja 1888. gada 30. jūnijā. Tilta būvizmaksa bija 16. attēls
	17. attēls 17. attēlā redzams 28,9 metrus garais 1960. gadā uzbūvētais tilts pār Tirzas upi ceļā Bērzaune—Tirza—Stāķi pie Āžu dzirnavām. Tiltu projektējuši inženieri Z.Vecvagars (1924) un H.Nartišs (1928). Dēlīšu kopne balstīta uz saspridzinātas dzelzsbetona velves balstu atliekām. 18,5 metrus garā dēlīšu pilnsieniņu kopne atkārtoti piesaistīta, projektējot tiltus pār Abavu, Kūju, Ogri un citām upēm. 80. gados tilta pāreja iztaisnota un uzbūvēts jauns dzelzsbetona tilts.
	18. attēls 18. attēlā redzams liels — 102,7 metrus garš — naglotu dēlīšu pilnsieniņu kopņu tilts pār Bārtu Nīcā. Tilts uzbūvēts 1960. gadā. Starpbalsti ir no lutona uz pāļu režģoga pamatnes veidoti, un tie konstruēti, paredzot dzelzsbetona virsbūves slodzes. Projekta galvenais
	19. attēls
	Untitled
	1. attēls
	Tilta apgaismošanai naktī bija uzstādīti 6 dekoratīvi "lukturstabi", pa diviem galos un vidū Tie turējuši divus vējlukturus katrs. 2. attēls. 2. attēls
	3. attēls 3.attēla redzams viens no vecākajiem Latvijas tiltiem. Tas ir 66 metrus garais 1873. gadā uzbūvētais akmens mūra tilts pār Abavu Kandavā.
	4.attēla redams neliels — tikai 9,5 metrus garš — vēl saglabājies akmens mūra tilts, kas ceļā Lielsatiķi—Lejassētas ved pār Imulu. 4. attēls
	5. attēls
	6. attēls 5. attēlā redzama mazas nozīmes zemesceļos tipiska pagājušajā gadsimtā būvēta ķieģeļu velve, kas ceļā Valtaiķi—Turlava— Lipaiķi ved pār nezināma nosaukuma strautu. Šo apskatu rakstot velve vēl saglabājusies. 6. attēlā redzams samērā liels — 19,65 metrus garš — vēl saglabājies mūra tilts pār Vesetas upi ceļā Pļaviņas—Madona.
	7. attēlā redzams vairs neeksistējošais akmens mūra tilts pār Svētes upi Augstkalnē. Tilts būvēts 1897. gadā, un tā garums, ieskaitot pieeju atbalstsieniņas, ir 62,2 metri. Tas ir trīslaidumu tilts: bez attēlā redzamajiem diviem laidumiem 4,50 + 4,78 m vēl ir 1,50 metrus liels trešais laidums pieejās, kurš strādā tikai plūdu laikā. Tilta brauktuves platums ir 4,80 metri. Tilts ekspluatēts līdz pat 1976.gadam, kad cieši blakus uzbūvēts dzelzsbetona tilts un pēc tam akmens mūra tilts nojaukts. 7. attēls
	8. attēlā redzams akmens mūra tilts ar ķieģeļu velvi pār Melnupi ceļā Valmiera—Valka. Tilts uzbūvēts 1879. gadā un kalpojis līdz pat 1943. gadam, kad blakus uzbūvēta naglota 8. attēls
	9. attēls 9.attēls. Pie ieteces Svētē Vilces upe sadalās trīs atzaros. Tiem pāri izbūvētas akmens velves. Divu lielāko aiļu lielu,s ir 6,8 un 6,7 metri. Tās savā starpā apvieno vertikālās mūra atbalstsienās ietverts aizbērums 51 metra garumā. Mazākā velve, atstatus no iepriekš minētajām, ir ar 4,3 metrus lielu aiļu. Tai pieslēdzas atbalstsienās esošs aizbērums no abām pusēm kopā 16,7 metru garumā. Lielo velvju biezums cekulā ir 0,65 metri, mazās — 0,7 meti. Velvju materiāls ir rupji apstrādāti granītakmeņi. Atbalstsienās galvenokārt mūrētas no neapstrādātiem granītakmeņiem. Ceļa platums starp atbalstsienām (sienu biezumu ieskaitot) ir 5,5 metri. Brauktuvi norobežo apaļi granīta stabiņi ar iedobām koka margām.
	10. attēls
	Par 11. un 12. attēla redzamajiem tiltiem, to būvēšanas gadiem un būvētājiem tuvākas ziņas pagaidām nav iegūtas.
	11. attēls 12. attēls
	Untitled
	1. attēls 1. attēlā redzams tilts pār Salacu augšpus Salacgrīvas. Tas uzbūvēts 1908. gadā un kā lasāms tālaika avīzē "Valmieras Ziņotājs", atklāts 1909. gada 13. jūnijā. Tiltam ir pieci laidumi, tas sastāv no nepārtrauktām divlaidumu sijām krastos pēc shēmas 17,90+17,90 m un 18,15 metrus garas pārtrauktas sijas tilta vidū. Tilta šķērsgriezumā četras sijas. Virs balstiem izveidotas diafragmas. Siju augstums virs balsta ir 2,04 metri, laidumā — 1,44 metri. Brauktuves plātnes biezums — 0.14 metri. Brauktuves platums ir 4,5 metri, katras ietves platums — 1,25 metri. 1944. gadā vācu karaspēks atkāpdamies uzspridzināja krasta balstus un nepārtraukto siju malējos laidumus. Pēckara periodā tos atjaunoja koka konstrukcijā, un tā tiltu ekspluatēja līdz pat 1962. gadam, kad balstus un laidumus atjaunoja iepriekšējā statiskajā shēmā monolītā konstrukcijā. Sprādzienā bojātie betona upes balsti izlaboti, tos ietērpjot dzelzsbetona apvalkā.
	2. attēlā redzams 1909. gada rudenī atklātais dzelzsbetona tilts pār Gauju pie Strenčiem. Tilta laidums sastāvējis no trim nepārtrauktām divlaidumu sijām pēc shēmas 14,75 m + 14,75 m jeb, kā rakstīts senajā projekta rasējumā (Centrālais arhīvs, fonds 6828), tilta tīrais laidums ir 25 saženi. Tilta šķērsgriezumā ir četras 38 cm biezas sijas. Šķērssijas — diafragmas — izveidotas tikai virs balstiem. Projektā kā variants vēl ir paredzēta vienlaiduma metāla Langera kopne ar 76 metrus lielu laidumu. Variantā izvēles motivācija nav fiksēta. 1919. gadā, Ziemeļvidzemē norisot karadarbībai, trešais laidums, skatot no Strenču puses, aptuveni 4 metru garumā daļēji saspridzināts. 2.attēls
	3. attēlā redzams tilta laidums pēc saspridzināšanas. Tilta apskates eksperts savā atzinumā (Centr. arhīvs, fonds 1531/2) īpaši izcēla augstas kvalitātes tilta plātnes izolāciju, kas sastāvēja no divām bituminētas papes kārtām. 1921. gadā laiduma cietusī vieta pēc inženiera K.Krivošejina projekta tika izlabota. Salīdzinājumā ar citiem Gaujas tiltiem šis tilts uzbūvēts ļoti īss, kas bijis arī par cēloni tam, ka 1929. gada katastrofālajos plūdos ar spēcīgu ledus iešanu labā krasta uzbērums iz skalots. Toreizējās ekanomiskās depresijas laikā tilta laidums dzelzsbetonā nav atjaunots, 3. attēls
	4. attēls
	4. attēlā redzams vienkāršas sijas tilts pār Rūjas upi Naukšēnos. Tas uzbūvēts 1924.— 1925. gadā, un to par 38 175 latiem veicis uzņēmējs P.Siņicins. Tilta konstrukcija sastāv no divām virs brauktuves līmeņa izceltajām sijām, starp kurām iespīlēta brauktuve. Tilta laidums 16 metru, brauktuves platums — 5 metri. Otrā pasaules kara laikā tilts uzspridzināts. 60. gadu sākumā šeit uzbūvēts divlaidumu dzelzsbetona tilts ar vienkāršām spriegotām sijām. 5. attēlā redzams pēc konstrukcijas analoģisks vienkāršās sijas tilts pār Briedas upi Valmieras—Matīšu ceļā. Brauktuves platums ir 5 metri, sijas laidums — 22,6 metri. Tilts gājis bojā Otrā pasaules kara laikā, un 60. gadu sākumā tā vietā uzbūvēts trīslaidumu parastā dzelzsbetona tilts ar saliekamām vienkāršām sijām. Vienkāršās sijas tilti, kuriem sija izcelta virs brauktuves, pirms kara vairāk nav būvēti, jo šādiem tiltiem ir samērā mazs brauktuves platums, nākotnē tie nav paplašināmi un bez tam šiem tiltiem ir arī estētisks trūkums: pa tiltiem pārvietojoties braucējam skats uz upi un apkārtni paliek aizsegts. 5. attēls
	6. attēls
	7. attēls 8. attēlā redzams divkonsoļu sijas tilts pār Neretas upi Rīgas—Daugavpils ceļā. Tas uzbūvēts 1936.—1937. gadā. To par 46 090 latiem veicis uzņēmējs E. Lūsis. Laidumu shēma 6,80 m + 23,0 m + 6,80 m. Konsolēs izvietoti atsvari no liesa betona pildījuma. Tilta šķērsgriezumā ir 4 sijas. Brauktuves platums ir 5,50 metri, ietvju platums 0,75 metri.
	7 attēlā redzams tilts pār Juglu Vidzemes šosejā pie Strazdmuižas. Tilta laidums ir daudzkonsoļu jeb Gerbera sija pēc shēmas 6m + 26,0 m + 28,5 m + 26,0 m +6,0 m. Brauktuves platums ir 13,0 metri, ietvju platums — 1,5 metri. Lai netraucētu kustību, tilts būvēts divos paņēmienos garenvirzienā to sadalot uz pusēm. Tilta būvdarbus uzsāka 1936. gada rudenī un pabeidza 1938. gadā. 8. attēls
	9. attēls
	9. attēla redzams liels konsoļsistēmas (Gerbera sijas) tilts pār Mūsu Bauskā. 10. attēls 10. attēlā redzams divlaidumu nepārtrauktas sijas tilts pār Īslīces upi pie Rundāles pils.
	11. attēlā redzams trīslaidumu nepārtrauktas sijas tilts, kas 1937.—1938. gadā uzbūvēts pār Abavu Rendā. Tilta shēma — 17,5 m + 26,2 m + 17,5 m. Tilts slīps, — 10°. Upes balsti akmens mūra uz pāļu pamatnes. Tilta šķērsgriezumā ir četras sijas. Brauktuves platums ir 6,0 metri, ietvju platums — 1,25 metri. 11. attēls
	12. attēlā redzams rāmju sistēmas tilts pār Auces upi ceļā Jelgava—Tukums. Tas uzbūvēts 1929. gadā. Tilta shēma ir 5,30 m + 2x7,0m + 5,30 m, tā šķērsgriezumā ir četri 0,75 metrus augsti rīģeļi. Tilta platums starp margām ir 7,0 metri. Tilts saglabājies līdz mūsdienām, bet sakarā ar nelielo brauktuves platumu morāli novecojis un vairs neatbilst patreizējai satiksmes intensitātei. Analoģiskas konstrukcijas rāmju tilti pirms kara vēl uzbūvēti pār lecavas upi lecavā un pār Gauju pie Nekēnas muižas. Otrā pasaules kara laikā abi tilti iznīcināti. 12. attēls
	13. attēls 13. attēlā redzams divlocīklu rāmja tilts pār Vircavas upi tagadējā Dimzas—Vircavas—Vairoga ceļā. Tilta sprauga ir 15,8 metri, un tas būvēts 1930—1931 gadā. Tilta garums 18,6 metri. Tās šķērsgriezumā ir 6 rāmji. Vidējo rāmji rīģeļa augstums vidū ir 1,70 metri, malējo —1,30 metri. Kāju augstums 8,2 metri. Brauktuves platums ir 6,0 metri, ietvju platums — 0,75 metri.
	14. attēlā 14. attēlā redzams liels rāmju sistēmas tilts, kas 1935. gadā uzcelts pār M.Juglu Rīgas—Madonas ceļā pie toreizējās Juglas spēkstacijas. Tas ir lielākais būvslūžu tilts pirmskara Latvijā. Tilta shēma — 9,5 m + 9,8 m + 9,5 m. Šķērsgriezumā ir pieci 0,8 metrus augsti rīģeļi. Brauktuves platums 7,80 metri. Tiltu projektējis inženieris A.Vācietis. Tiltu par 57 901 latu uzbūvējis uzņēmējs inženieris J.Rēmanis. Otrā pasaules kara laikā tilts saspridzināts. Pēc kara šeit būvēti dažādu sistēmu koka tilti, līdz 60. gadu sākumā uzbūvēts pastāvīgs dzelzsbetona tilts.
	15. attēlā redzams velves dzelzsbetona tilts pār Platones upi Jelgavas—Meitenes ceļā. Balsti būvēti pagājušā gadsimta nogalē. Tie kaļķa javā mūrēti no plienakmeņiem. Tilta aila 17,35 metri. Velve projektēta pēc aploces ar rādiusu 11,8 metri. Tās biezums cekulā 0,30 metri, pie balsta — 0,07 metri. Velve uzbūvēta 1932. gadā un to projektējis vecākais inženieris K.Tomels (1888—1936). Būvdarbus par 16 475 latiem veicis uzņēmējs O.Bebris. Tilts saglabājies līdz mūsdienām, bet sakarā ar mazo brauktuves platumu — 8,1 metri starp margām — morāli novecojies. Vairākkārt ierosināts to rekonstruēt, taču līdzekļu trūkuma dēl tas aizvien atlikts. 15. attēls
	16. attēlā redzams 1937. gadā uzbūvētais 42 metrus garais velves dzelzsbetona tilts pār Rūjas upi ceļā Valmiera—Rūjiena pie Jeru pagastnama. Tiltu par 47 562 latiem uzbūvējis uzņēmējs P. Ķuze. Tilts slīps, — 70°. To projektējis Šoseju un zemesceļu departamenta vecākais inženieris E.Vikmanis. Velves laidums pēdas līmenī ir 27,0 metri. Pacilā — 3,7 metri. Brauktuves platums ir 6,0 metri, ietvju platums — 1,25 metri. Velves biezums cekulā ir 0,35 metri, pēdā — 0,5 metri. Tilts pārdzīvojis Otrā pasaules kara notikumus un vēl patreiz atrodas ekspluatācijā. 16. attēls
	17.attēls 17. attēlā redzams 1935. — 1936. gadā uzbūvētais 38,6 metrus garais velves dzelzsbetona tilts pār Ogri Ērgļos. Tiltu par 32 459 latiem uzbūvējuši uzņēmēji P.Skrastiņš un R.Brīdags. Tiltu projektējis inženieris A.Vācietis. Velves biezums cekulā 0,4 metri, pēdā — 0,65 metri. Brauktuves platums ir 5,50 metri, ietvju platums —0,75 metri. Otrā pasaules kara laikā tilts stipri bojāts, bet ir salabots un arī tagad atrodas ekspluatācijā.
	18. attēls 18. attēlā redzams 1927. gadā uzbūvētais dzelzsbetona loku tilts pār Vircavas upi Jelgavas—Bauskas ceļā. To projektējis inženieris K.Tomels. Tilta laidums 20 metri. Brauktuves platums 5,5 metri, ietvju nav. Loka šķērsgriezums ir 0,5x0,4 metri. Savilces augstums — 1 metrs. Piekārtās plātnes biezums —0,14 metri. Loku augstums —3,5 metri.Tilts pārdzīvojis Otro pasaules karu un arī tagad atrodas ekspluatācijā. Pirms kara analoģiskas konstrukcijas tilti vēl uzbūvēti pār Mēmeli Bauskā un pār Rēzeknes upi Rēzeknē. Otrā pasaules kara gaitā tie iznīcināti.
	19. attēlā redzams 153 metrus garais dzelzsbetona trīslocīklu loku tilts pār Gauju Siguldā. Tas ir lielākais Latvijas brīvvalsts laikā uzbūvētais dzelzsbetona tilts. Tiltu būvējot, pārbūvētas no Siguldas baznīcas līdz Gūtmaņa alai esošās pieejas, 22 % lielo kritumu upes kreisajā krastā samazinot uz 8 %. Šis ir pirmais pastāvīgais tilts pārejā, līdz tam šeit bija darbojušās tikai pārceltuves, un tas bija ļoti neērti gan vietējiem iedzīvotājiem un labajā krastā izveidotajai Sarkanā krusta sanatorijai, gan it sevišķi tūristiem, kuri visos gadalaikos lielā skaitā apmeklēja vienu no skaistākajām Latvijas vietām — tā saukto Vidzemes Šveici. Tilts projektēts 15 tonnas smaga veltņa un 500 kg/m2 pūļa radītai slodzei, kas atbilst 9 tonnas smagai automobiļu rindai. 19. attēls
	20.attēls 20. attēla redzamas tilta virsbūves koka turas. Tās projektējis inženieris P.Pāvulāns.
	21. attēlā redzamas tilta atliekas pēc tā uzspridzināšanas 1941. gada vasarā. Pēc dažām versijām, bojā gājusi arī pati sarkanās armijas spridzinātāju komanda. Tādējādi augšpus tilta pārejas Siguldā no jauna sāka darboties pārceltuve. 21. attēls
	22. attēls
	23. attēlā redzams 1958. gadā uzbūvētais 62,2 metrus garais nepārtrauktās sijas tilts pār Dubnas upi Līvānos. Tilta shēma 4,85 + 13,40 + 25,40 +13,40 + 4,85 metri. Brauktuves platums 7,0 metri, ietvju platums 1,50 metri. Tilta šķērsgriezumā ir 3 sijas, to augstums virs balsta ir 1,70, laidumā — 1,20 metri. Tiltā izmantoti pirms kara būvētā tilta pamati, kā arī saglabājušies krasta balsti — atbalstsieniņās. Projekta autors inženieris H.Nartišs (1928). Tiltu būvējis Padomju Savienības 5. tiltu būvniecības trests. 23. attēls
	24. attēls
	25. attēls 25. attēlā redzams vienkāršas sijas tilts pār Rēzeknes upi Rēzeknes—Ludzas ceļā pie Griškāniem. Projekta risinājumu diktēja saglabājušies 1926. gadā būvētie masīvie betona balsti uz pāļu režģoga. lepriekšējais Hava kopnes laidums kara laikā bija iznīcināts. Sijas laidums ir 23,24 metri, augstums — 0,9 metri. Brauktuves platums ir 7,0 metri, ietvju platums — 0,75 metri. Projekta galvenais inženieris J.Zīle (1928). Tiltu saimnieciskā kārtā būvēja 6. ceļu ekspluatācijas rajons.
	26. attēls 26. attēlā redzams 1952. — 1953. gadā būvētais divu vienkonsoles siju tilts pār Svētes
	27. attēlā redzams 70,10 metrus garais Gerbera sijas tilts pār Abavu Sabilē. Tas būvēts 1956. — 1957. gadā. Tilta shēma 18,20 + 21,60 + 18,20 metri. Iekārtās daļas garums 12,0 metri. Brauktuves platums 6,0 metri, ietvju platums 1,25 metri. Tilta akmens mūra balsti uz koka pāļu režģoga būvēti pagājušajā gadsimtā. Pirmskara tilta virsbūve bija veidota no koka Hava kopnēm. Tilta šķērsgriezumā ir 4 sijas. Tiltu būvējis 18. ceļu ekspluatācijas rajons galvenā inženiera A.Ceļmala (1901—1969) vadībā. 27. attēls
	28. attēls
	29. attēls 28. attēlā redzams divkonsoļu sijas tilts pār Vītrupi Rīgas—Ainažu ceļā. Tilta shēma 9,50 + 26,00 + 9,50 metri. Tilta balsti mūrēti — no betona — uz dabīgiem pamatiem. 29. attēlā redzams divu vienkonsoles siju tilts pār Gauju Vidzemes šosejā pie Virešiem. Tilta shēma — [27,47 + 10.90] x 2. Brauktuves un ietvju platums —7 + 2x0,75. Balsti masīvi — no betona — uz augstā dzelzsbetona pāļu režģoga. Pāļus cietajā smilšakmens gruntī iedziļināja ar skalošanu. Tilts slīps, — 75°. Tiltā pirmo reizi Latvijā piemērota t.s. inž. Matarova metode — iepriekš stiegrus apvienojot liedētā karkasā. Sijas biezums 0,45 metri, un tajā ievietoti trīs liedēti stiegru karkasi.
	Untitled
	1. attēlā redzams Rīgas vecais dzelzs tilts. 1. attēls
	2. attēls 2. attēlā redzams 1907. gadā uzbūvētais 89 metrus garais metāla kniedētu pilnsieniņu siju tilts pār Ogres upi Rīgas—Daugavpils ceļā, tagadējā Ogres pilsētā. Balsti ir mūra uz dabīgas pamatnes. Siju atstatums bija 1,37 metri, garums 23,5 metri, un, pēc dažām versijām, tās bija Anglijā izgatavotas no "šķiedru dzelzs", kura, pēc tālaika speciālistu atzinuma, bija par 10 % mazvērtīgāka nekā lietā dzelzs. Tilta brauktuve bija no koka. Trīs laidumi bija savstarpēji sakniedēti, izveidojot nepārtrauktu siju. Labā krasta laidums bija novietots atsevišķi kā vienkārša sija. Tiltu projektējis vecā RPI un vēlāk arī LU tiltu būvniecības profesors Benedikts Vodzinskis (Benedikt Wodzinski, 1859 Varšavā — 1926 Polijā). Tiltu būvējis Vidzemes bruņniecības ceļu un tiltu būvniecības inženieris Arvīds Verners (Arvid Werner, 1875 Tērbatā — ?). Pirmā pasaules kara laikā tilts atradās tiešā karadarbības joslā un stipri cieta: viens laidums pilnīgi gāja bojā, pārējos artilērijas lādiņu šķembas iedragāja. 1928./1929. gadā, kad koka pagaidkonstrukcijas bija satrunējušas, uzņēmējs J.Zitāns par 17 000 latiem metāla tiltu pilnīgi atjaunoja. Tilts, vairākkārt nomainot koka brauktuvi, kalpoja līdz pat Otrā pasaules kara beigām, kad to saspridzināja. Pēc kara uz palikušajiem mūra balstiem uzbūvēja Hava kopnes, bet 1955./1956. gadā Rīgas—Daugavpils ceļa asi un līdz arto arī tilta pāreju pārvietoja uz upes lejasgala pusi. Senajā tilta pārejā saglabājušies tikai mūra balsti, kas līdz šim nav izmantoti.
	3. attēls 3. attēla redzams trīslaidumu metāla režģotu kopņu tilts pār Aivieksti Ļaudonā. Tilta shēma ir 22,15 + 37,80 + 22,15 m, un to uzbūvēja 1910. gadā.
	4. attēls
	1947. gadā vidēja laiduma kopni un krasta balstus atjaunoja iepriekšējā konstrukcijā. Malējos tilta laidumus pārsedza ar koka Hava kopnēm, kā tas redzams 4. attēlā. Hava kopnes projektēja inženieris E.Vikmanis (1914—1993 Rīgā). 5. attēls
	6. attēls 5. attēlā redzams metāla divlaidumu režģotu kopņu tilts ar atklātu poligonālu augšējo joslu pār Gauju ceļā Cēsis—Limbaži pie Raiskuma. Tilta shēma 36,24 + 36,24 m. Kopņu augstums 5,85 metri. Tilts uzbūvēts 1902./1903. gadā. Balsti masīvi, akmens mūra. Par pamatnes konstrukciju ziņu trūkst. 1919./1920. gadā sarkanā armija atkāpdamās tiltu sabojāja. Tilta labošanai atvēlēja 118 tūkstošus tā laika rubļu, un jau 1920. gada 8. decembrī tilta remontdarbi, atskaitot krāsošanu, bija pabeigti. Veicot tekošos brauktuves remontdarbus un krāsojot kopnes, tilts kalpoja līdz pat Otrā pasaules kara beigām, kad laidumi iznīcināja. 6. attēlā redzams vienlaiduma režģotas metāla kopnes tilts uz masīviem krasta balstiem pār Ziemeļsusējas upi ceļā Jēkabpils—Jaunjelgava pie Ābeļu ciemata. Tiltu uzbūvēja 1906. gadā. Kopnes laidums 25,5 metri, augstums 2,70 metri. Brauktuves platums 7,60 metri, ietvju nav. Pirmā pasaules kara laikā tilts cieta: tika sabojāts viens galējais panelis, zemē nokrita balstīklas. 1922. gadā uzņēmējs M.Kviesis par 71,6 tūkstošiem tālaika rubļu tiltu atjaunoja metāla konstrukcijā. Koka brauktuvi vēl mainija 1930. un 1943. gadā. Otrā pasaules kara laikā kopni saspridzināja, un pēc kara tās vietā uzbūvēja Hava koka kopni ar brauktuvi pa augšu.
	7. attēlā redzams laika posmā no 1925. līdz 1938. gadam uzbūvētais Zemgales tilts pār Daugavu Rīgā. To uzbūvēja iepriekš minētā vecā Rīgas dzelzs tilta vietā. Tilta platums starp margām bija 16,7 metri, un te ietilpst 10,4 metrus platā brauktuve un divas ārpus kopnēm novietotās ietves. Tilta būvizmaksa bija 6,4 miljoni latu. Otrā pasaules kara laikā vācu karaspēks atkāpdamies tiltu pilnīgi iznīcināja. Pēckara periodā nojauca arī pieejas. 7.attēls
	8.attels
	9. attēls 8. attēlā redzams otrs liels — 308,6 metrus garš — metāla tilts pār Daugavu Daugavpilī. To atklāja 1935. gadā, tam piešķirot Vienības tilta nosaukumu. Virsbūve sastāvēja no divām divlaidumu kopnēm ar 76,56 metrus laidumiem. Brauktuves platums bija 7 metri, ietves atradās ārpus kopnēm, to platums bija 1,5 metri. Tiltam bija uzlikts koka klājs. Upes balsti bija mūra masīvi uz dzelzsbetona gremdaku pamatnes. Tilta būvizmaksa bija 1,27 miljoni latu. Otrā pasaules kara laikā tiltu daļēji saspridzināja, bet pēc tam to atjaunoja iepriekšējā konstrukcijā. 80. gadu beigās šeit uzbūvēts pilnīgi jauns metāla tilts — nepārtraukta sija ar dzelzsbetona brauktuvi. 9. attēlā redzamais tilts projektēts kā kombinēta sistēma — t.s., Langera kopne. Austriešu inženieris B.Langers savu konstrukciju — lokanu loku ar savilci — radīja jau 1871. gadā. Praktiski to viņš pirmo reizi izmantoja 1881. gadā tilta būvēšanā pār Mūras upi Grācas pilsētā.
	10. attēlā redzams 222 metrus garais pieclaidumu vienkāršu metāla siju tilts pār Gauju ceļā Rīga—Ainaži pie Carnikavas. Agrāk to sauca arī par Strēlnieku tiltu. Brauktuves platums ir 7 metri, ietvju platums 0,75 metri. Tilta šķērsgriezumā ir četras no tērauda St—3 izgatavotas liedētas metāla pilnsieniņu sijas 42,5 metru garumā. Montāžas savienojumi kniedēti. Tilta brauktuve ir no monolīta dzelzsbetona. Lai būtu labāka kopdarbība siju augšējā joslā pieliedēti pretbīdņi. 10. attēls
	11. attēls 11. attēlā redzams liels metāla režģotu kopņu tilts ar brauktuvi pa apakšu Rīgas—Liepājas ceļā pie Kalnciema. Tilts uzbūvēts 1957./1959. gadā. Tilta shēma 21,6 + 3x83,2 metri. Brauktuves platums 7 metri, ietvju platums 0,75 metri. Tērauda kopnes faktiski domātas dzelzceļiem, bet attiecīgi piemērotas autoceļa tiltam. Kopnes liedētas, to augstums ir 8,1 metrs. Montāžas savienojumi ir kniedēti. Tilta brauktuve ir monolīta dzelsbetona plātne. Tilta balsti ir masīvi, no monolīta dzelzsbetona veidoti. Vidējie upes balsti uz kesona pamatnes. Tas ir pēdējais tilts Latvijā, kuru pamati izveidoti uz kesoniem to senajā klasiskajā izpildījumā. Pārejas projektu sastādījis Pēterburgas ceļu projektēšanas institūts. Tilta būvdarbus veikusi 5. tiltubūves tresta 3./40. vienība. Tehnisko uzraudzību no pasūtītāju puses veicis inženieris G.Šauriņš (1929—1991). 12. attēlā redzams 437 metrus garais metāla tilts pār Lielupi Jūrmalas pilsētas apejā pie Slokas. Tas ir lielākais metāla tilts Latvijas zemesceļos. Tilta laidums ir nepārtraukta sija pēc shēmas 42 + 63 + 84x3 + 63 m. Tilta brauktuve izveidota no saliekamiem 16 cm bieziem dzelzsbetona blokiem. Brauktuves platums ir 10,5 metri, ietvju platums 1,5 metri. Tilta šķērsgriezumā ir divas galvenās pilnsieniņu liedētas 3,6 metrus augstas sijas. Tiltu metāla konstrukcijas Kurgānas tiltu rūpnīcā izgatavotas no augstas stiprības leģētiem tēraudiem 10 XCHД un 15 XCHД. Metāla konstrukciju kopsvars ir 1165 tonnas. Montāžas savienojumi jaukti: siju joslas savienotas ar liedēšanu, vertikālās sieniņās — ar 22 mm diametra augstas stiprības bultām. Tilta balsti ir masīvi, tie veidoti no saliekamiem dzelzsbetona blokiem uz augstā urbtu 1,5 m diametra vietas pāļu režģoga. Tiltu projektējis specializēts tiltu projektēšanas institūts Pēterburgā.. Tilta ass novietota saskaņā ar Latvijas institūta "Ceļuprojekts" ieteikumiem.
	Vēl pēckara periodā uzbūvēts 324,8 metrus garš metāla kopņu tilts pār Daugavu Daugavpils apejā pie Sventes stacijas. 12. attēls
	13. attēls 13. attēlā redzama saglabājusies Langera kopne. Kā rāda pēcavārijas analīzes, kopnes bija izgatavotas no zemas kvalitātes tērauda ar 0,1-0,3 % oglekļa saturu un 27,5 kg/cm2 tecēšanas robežu. Acīmredzot tas izskaidrojams ar zemo tehnoloģisko disciplīnu karalaika metalurģiskajās rūpnīcās. Pareizai tilta ekspluatācijai ir liela tautsaimnieciska nozīme. Tā var palielināt autosatiksmes ātrumu un paildzināt tilta kalpošanas laiku. Ekspluatācijas procesā svarīga ir ne tikai tiltu konstrukciju apskate, bet arī tilta statiskā un dinamiskā
	14. attēlā redzams Oktobra (Akmens) tilta statiskās slogošanas brīdis 50. gadu vidū Rīgā. Parasti tiltu pārbaudes veic tiltu pārbaužu staciju inženieri vai arī zinātnieki, kuri spējīgi novērtēt tilta tehnisko stāvokli, pareizi izvēlēties pārbaudes slodžu shēmas un lielumus un kopumā sastādīt pārbaudes programmu. 1986. gada septembrī dažādu specialitāšu inženieri RPI docenta Valentīna Salcēviča (1938—1986) vadībā veica Ķeguma tilta pārbaudi, un slogošanas laikā viena no Langera kopnēm sabruka. Pētot pēcavārijas materiālus, konstatēts, ka kopne sabruka, uz tās uzbraucot pēc skaita 14. automobilim. Visu mašīnu kopsvars sabrukuma brīdī bija 336,1 tonnas; lai gan plānots tas bija tikai 270 tonnas. Atsevišķu automobiļu svara pārslodzes koeficients svārstījās no 1,14 līdz 1,39. Lai gan bija šādas nesaistes, nekādas korekcijas pārbaudes programmā autori neizdarīja. Pieņemot, ka programma bijusi sastādīta slogošanai ar normatīvo slodzi H-10, piepūles kopnē vairāk 14. attēls
	15. attēls 16. attēls
	Untitled
	17. un 18. attēla redzami automobiļi pēc kopnes sabrukšanas. 17. attēls 18. attēls
	Untitled
	Untitled
	1. attēls
	1. attēlā redzams 1886. gadā uzbūvētā koka pārvada projekta kopskats. Pārvads bija izveidots rīģeļa-atgāžņu sistēmas konstrukcijā. Centrālais laidums bija 10,62 metri, pārvada garums — 34,7 metri, brauktuves platums — 6,0 metri, ietvju platums — 0,8 metri.
	2.attēls 2. attēlā redzams dzelzsbetona pārvada projekta kopskats. Pārvada laidums bija masīva divkonsoļu sija pēc shēmas 7+18+7 m. Pārvada konsolēs bija izveidoti atsvari. Laiduma šķērsgriezumā bija piecas 45 cm biezas sijas. Brauktuves plātnes biezums bija 20 cm, siju augstums virs balsta — 2,35 m, laidumā — 1,80 m. Starpbalsti bija uz dabiskas pamatnes
	3. attēlā redzams 1954./1955. gadā uzbūvētais metāla pārtrauktu siju pārvads. Laidumu shēma — 3x16,77 m. Laiduma šķērsgriezumā piecas sijas. Brauktuve ir 14 cm bieza dzelzsbetona plātne, ko ar sijām sajūdz uz to augšējām joslām novietoti pretbīdņi. Starpbalsti ir dzelzsbetona statņu balsti uz augstā pāļu režģoga. Tanī laikā tāda balstu konstrukcija bija uzskatāma par ļoti progresīvu un guva Latvijas inženieru aprindu ievērību. Pārvada projekta autors ir inženieris H.Nartišs (1928). Metāla laidumu konstrukciju samontēja uzņēmējs — 5. tiltubūves tresta 423. tiltubūves vilciens. 3. attēls
	4. attēls 4. attēlā redzams fragments no 1962. gadā uzbūvētā dzelzsbetona pārvada pār Rīgas— Rūjienas elektrificēto dzelzceļu Rīgas—Ainažu ceļā. Šis 136,2 metrus garais pārvads ar attiecīgām jaunām pieejām nomainīja līdzšinējo vienlīmeņa pārbrauktuvi. Pārvada laidumu shēma ir 6x22,2 metri. Laidumi veidoti no sešām taisnām tipveida spriegotajām dzelzsbetona sijām. Tā kā krustojuma leņķis ir ļoti šaurs (25 grādi), starpbalsti ir vienstaba uz zemā dzelzsbetona pāļu režģoga. Visi balsti uzbūvēti monolītā konstrukcijā. Pārvada brauktuves platums ir 8 metri, ietvju platums — 1 metrs. Pārvadu ar pieejām būvēja 2. Saulkrastu ceļu būvniecības rajons. Būvdarbu vadītājs O.Kaņepe (1918.). Projekta galvenais inženieris
	5. attēlā redzams 1969. gadā pār dzelzsceļu Ventspils—Jelgava uzbūvētais 51,55 metrus garais dzelzsbetona pārvads jaunbūvētajā ceļa Rīga—Ventspils posmā — Tukuma pilsētas apejā. Pārvada laiduma konstrukcija veidota no saliekamām 56 9Д izlaiduma tipa bezdiafragmu dzelzsbetona sijām pēc shēmas 3x16,76 metri. Pārvads ar dzelzceļu krustojas 39° 48' leņķī. Laiduma šķērsgriezumā novietotas septiņas sijas. Brauktuves platums ir 9,0 metri, ietvju platums — 1,25 metri. Starpbalsti ir dzelzsbetona spriegoti pāļu balsti ar monolītām uzkalām. 5. attēls
	7. attēls 7. attēla redzams pārvads, kas ir idejiski analoģisks iepriekšējam. Tas 1967. gadā uzbūvēts
	6. attēls 6. attēlā redzams 1968. gadā uzbūvētais parastā dzelzsbetona pārvads Rīgas apejas un Vidzemes šosejas krustojumā. Pārvads veidots kā nepārtraukts četrlaidumu rāmis pēc shēmas 12,5+17,5x2+12,5 metri. Brauktuves platums ir 8,0 metri, ietvju platums — 1,0 metrs. Pārvada balsti uzbūvēti uz dabiskas pamatnes. Vidējais starpbalsts novietots Vidzemes šosejas četru kustības joslu šķirjoslā. Pārvadu projektējis Maskavas ceļu projektēšanas institūts. Būvdarbus veica Rīgas 4. ceļu būvniecības rajons. Darbu vadītājs būvlaukumā inženieris J.Binde (1929).
	9. attēlā redzams pēc institūtā "Ceļuprojekts" izstrādātā projekta 70. gadu nogalē pār Rīgas—Daugavpils ceļu uzbūvētais divlocīklu dzelzsbetona rāmja pārvads Rīgas hidroelektrostacijas pievedceļā. Attālums starp rāmja locīklām ir 40 metri, kas ļauj zem tā izvietot četrjoslu ceļu ar 3,5 metrus platu šķirjoslu. Rāmja rīģelis izveidots no astoņām 0,75 metrus augstām T veida sijām. Pārvada balsti uz dabiskas pamatnes. Abu ceļu krustojuma leņķis ir 64 grādi. Brauktuves platums ir 10 metri, ietvju platums — 1,0 metrs. Lai gan rāmja 8. attēls
	9. attēls
	10. attēls 10. attēlā redzams mazāks dzelzsbetona (arī slīpkāju rāmja) pārvads, ar ko pārsegta 18,5 metrus plata zemes klātne, uz kuras novietots divjoslu ceļš ar slūžām. Tas 70. gadu sākumā uzbūvēts Cēsu pievedceļa pieslēgumā Vidzemes šosejai. Atzīmējams, ka pārvada konstrukcija nodrošina labu ceļa pārredzamību un darinājumam ir glīts izskats. Pārvada garums ir 46,42 metri, brauktuves platums — 9,0 m, ietvju platums — 1,25 metri. Krustojuma leņķis ir 80 grādi. Laidumu shēma 10+20+10 metri. Laiduma rīģelis izveidots no 40 cm biezām
	saliekamām plātnēm. Pārvada balsti ir dzelzsbetona uz pāļu pamatnes. Pārvada projekts izmēģinājuma kārtā izstrādāts Maskavas ceļu projektēšanas institūtā. Atzīmējama sarežģītā saliekamo elementu monolitizēšanas tehnoloģija, kas prasa daudz kokmateriālu — ap 5 m3/tek. m. Projekta piesaisti konkrētajai vietai veica projekta galvenais inženieris H.Lapainis (1925-1969). Būvdarbus vadīja inženieris E.Gruntē (1909—1990). Šādas konstrukcijas pārvadi vēl uzbūvēti Smiltenes pievedceļa pieslēgumā Vidzemes šosejai. 11. attēlā redzams spriegota dzelzsbetona rāmja pārvads satiksmes izkārtojuma mezglā, kur Rīgas—Jūrmalas joslu autoceļš krustojas ar Rīgas—Liepājas ceļu. Pārvada projekts sastādīts Lietuvas republikāniskajā ceļu projektēšanas institūtā (pēc dažām versijām, gan izmantojot čehoslovāku iestrādes šādu konstrukciju risināšanā). 11. attēls
	12. attēls 12. attēlā redzama 162,2 metrus garā estakāde, kas 70. gadu nogalē uzbūvēta satiksmes izkārtojuma mezglā pie t.s. Sēnītes, t.i., Vidzemes šosejas un Valmieras—Inčukalna ceļa
	13. attēls gravā uzbūvētās ūdensdzirnavas, bija salīkumota ar nepārredzamām mazrādiusa līknēm (to rādiuss bija 70-250 m). Lielu kritumu un mazrādiusa līkņu kombinācija,kā arī pārredzamības trūkums Lorupes gravas pāreju padarīja par avārijbīstamu ceļa posmu, kas pēc tehniskajiem rādītājiem no drošības viedokļa vairs neatbilda pieaugušajam kustības ātrumam un satiksmes intensitātei. 13. attēla redzama agrākā Lorupes gravas pāreja, kas bija uzbūvēta pagājušā gadsimta sākumā. Tās garenprofilam raksturīgi strauji 5-6% kritumi un kāpumi. Plānā tā, apiedama
	14. attēls 14. attēlā redzams viadukta ģenerālā varianta šķērsgriezums ar starpbalstu rīģeļa izmēriem. Sijas pieņemtas nemainīga augstuma, kastveidīga šķērsgriezuma un ar lielu vērpes stingumu. Nepārtrauktas sijas ar mainīgu augstumu gan labāk atbilst to statiskajai būtībai, t.L, tādai spēku spēlei laidumā, kuras rezultātā balstmomenti ir daudz lielāki par laiduma momentiem.
	15. ttēls 15. attēlā (a) redzama viadukta statiskā shēma. Viadukta garenvirzienā krasta balsti ir masīvi, starpbalsti – plānsieniņu. Visu balstu pamati guldīti uz dabiskas pamatnes. 2., 3., 5. un 6. balsti guldīti uz vāji cementēta smilšakmens, 1. balsts — uz blīvas rupjgraudainas smilts, bet 4. balsts — uz cieta morēnmāla. Labā krasta balsts — 6. — ir enkurbalsts, kas
	16. attēlā redzamas dažas vismērķtiecīgākās starpbalstu formas. Balsta formu labākās proporcijas noteica ar maketēšanas palīdzību. 16. attēls
	17. attēlā redzams viadukta perspektīvas zīmējums, kas sastādīts projektuzdevuma stadijā, paredzot II tipu starpbalstus. 17.attēls
	18.attēls 18. attēlā redzams viadukta makets (M-1:100) jau ar ģenerālajā variantā pieņemto starpbalstu formu.
	19. attēlā 19. attēlā redzams uzbūvētā viadukta laiduma šķērsgriezums. Tas sastāv no divām nepārtrauktām pastāvīga augstuma kastveida sijām. Siju augstums 190 cm. Brauktuves līmenī abas kastveidīgās sijas apvieno samērā biezs dzelzsbetona monolitizējošais slānis (1). Tādēļ laiduma stingums šķērsvirzienā ir daudz lielāks par lejupvirzienā sašaurināto starpbalstu stingumu. Tādējādi viadukta statiskā shēma (sk. 15.b att.) šķērsvirzienā, tāpat kā garenvirzienā, ir nepārtraukta sija uz stingiem krasta balstiem un elastīgi padevīgiem starpbalstiem.
	20. attēls (a)
	20. attēlā redzams spriegoto kūļu stāvoklis abās joslās pirms un pēc sijas uzbīdīšanas. Attēla kreisajā pusē — kūļu stāvoklis sijas uzbīdīšanas laikā, labajā pusē — pēc to pārkārtošanas, t.i., ekspluatācijas stadijā. Attēlā pirmā (a) parādīta augšējā josla, bet zem tās (b) — apakšējā josla. 20.attēls (b)
	21. attēls
	22. attēls 21. attēlā redzams, kā uzbīdīšanas laikā izvietoti sijas apakšējās joslas kūļi. Kūļi novietoti 5 grādu slīpumā, kas dod iespēju tos kompaktāk savietot, jo aizmugures montāžas laikā ļauj ērti piespriegot nākamās sekcijas blokus. 22. attēlā redzami augšējās joslas kūļu enkuri ar metāla atbalstiem. Katrs atbalsts, pret kuru atspiesti kūļu konusveida enkuri, sijā pārnes divu kūļu spriegojuma spēku. Apakšējās joslas kūļus cauri betonā iestrādātiem līklīnijas kanāliem izvada un ar parastiem konusveida enkuriem noenkuro ipašās nišās pret siju ārējo virsmu.
	23. attēls 23. attēlā redzams kūļa izvads apakšējās joslas nišā. Lai pārvietojamo kūļu enkurus varētu izmantot otrreiz, starp apskāvi un stieplēm ievietots pīts stiepļu siets. Šis siets arī novērš atsevišķu stiepļu izslīdēšanu.
	24. attēla redzams grafisks uzbīdīšanas ceļa zīmējums. 24. attēls
	26.attēls
	25. attēls 25. attēlā redzama īslaicīgā balstīkla. Virsū — fluoroplasta-4 plāksnīte. Laiduma siju blokus izgatavoja būvlaukumā uz Lorupes labā krasta pieejas. Vidējo pamatbloku sērijveidīgai betonēšanai uzcēla īslaicīgu slēgtu poligonu. Tas sastāvēja no betonmasas gatavošanas mezgla, betonēšanas ceha un divām tvaicēšanas kamerām. Transporta un pacelšanas operācijas, kas bija jāveic bloku izgatavošanas zonā, izpildīja ar 7. Aizputes ceļu būvniecības rajonā izgatavotu 25 tonnu celtspējas portālceltni, kuru tālāk izmantoja aizmugures konveijerveida montāžas darbos (sk. attēlu).
	27. attēls
	28. attēls 27. attēlā grafiski parādīta laiduma montāžas secība. Apzīmējumi: 1 — lokanie starpbalsti; 2 — spriegotas troses; 3 — portālceltnis; 4 — avanbeks; 5 — eliņš; 6 — kārtējās sekcijas bloki. 28. attēlā redzams iepriekš minētais Aizputē izgatavotais portālceltnis kārtējās sijas sekcijas sastādīšanas laikā. Pēc viadukta būvdarbu pabeigšanas to nodarbināja daudzu saliekamu tiltu būvdarbos.
	29. attēlā tuvplānā redzami siju stumjošie 170 tonnu jaudas domkrati. 30. attēls
	30. attēlā redzams metāla avanbeks, kas pirmās sijas uzstādīšanas laikā sasniedzis 2. balstu. Redzamas arī horizontālās spriegotās troses, kuru uzdevums ir novērst starpbalstu vērpi.
	31. attēls 31. attēlā redzama trošu nospriegošanas iekārta, ar ko lokano balstu atsaitēs var attīstīt 2-9 tonnas lielu spēku.
	32. attēlā redzamas aprēķinātās starpbalstu shēmas: 32. attēls
	33. attēlā redzams tālaika Ceļu pārvaldes priekšnieks inženieris H.Sviķis (1927), sākot starpbalsta pamatu betonēšanu. No viņa pa kreisi — būvdarbu vadītājs inženieris E.Grunte (1909- 1990); viņš kopā ar inženieri U.Matīsu (1934-1984) vadīja būvdarbus sākumperiodā, bet tos nobeidza inženieris J.Binde (1929). 33. attēls
	34. attēls 34. attēlā redzams 200 metrus garā viadukta fragments. Izmantojot esošās iekārtas, šādu pašu tilta laidumu uzbūvēja pār Ventu pie Zlēkām.
	35. attēlā redzama statiskās pārbaudes slodze. Faktiskā laiduma izliece, ko viduslaidumā starp 3. un 4. balstu radīja pārbaudes slodze, bija 11,8 mm. Faktisko izlieci reducējot uz normatīvās slodzes radīto izlieci, iznāca, ka tā ir tikai f= 10,82 mm, t.i., 1/4000 no laiduma garuma. Tādējādi faktiskā laiduma izliece bija 10 reizes mazāka nekā TN pieļautā. 35. attēls
	36. attēls 36. attēlā viadukta būvlaukumā redzams viens no tālaika lielākajiem Padomju Savienības tiltu būbniecības speciālistiem — Maskavas profesors E.Gibšmanis (1905-1973). No viņa pa labi — inženieris Z.Vecvagars (1924).
	37. attēlā redzama šā tilta shēma un laiduma šķērsgriezums. 37. attēls
	38. attēlā shematiski parādīts, kā uz eliņa veidoja siju. Kārtējo 22,6 metrus garo sekciju uz vietas betonēja metāla/koka veidņos. Kad betons bija nocietējis, to piespriegoja iepriekšējai sekcijai un ar domkratu (3), kas bija nostiprināts uz krasta balsta, veica uzbīdīšanu. Faktiski tā bija monolītā betona atdzimšana tiltu būvniecībā. Un tā bija pilnīgi loģiska: kāpēc siju dalīt gabalos, tos vest no 740 km liela attāluma un pēc tam mocīties, tos atkal saliekot kopā. Betonmasu ieguva līdz 15 km attālumā un sekcijā iesūknēja ar sūkni.
	Untitled
	Untitled
	1. attēlā redzams 1938. gada 22. maijā pretī Ausekļa vārdā nosauktajai skolai atklātais 83 metrus garais un 1,3 metrus platais kājnieku tilts pār Salacu apmēram 7 kilometrus no upes ietekas jūrā. Tilta konstrukcija bija iekārta, laidums — 75 metri. Nesējelementi bija divas atklātas d=25 mm troses, kas uzstieptas ar 7,5 metru nokāri. Stingrības sijas, kā arī piloni bija koka. Tilts bija rēķināts uz 50 izklaidus novietotu cilvēku radītu slodzi. 1. attēls
	2. attēls 2. attēlā redzams pēc šāda projekta būvēts kājnieku tilts pār Gauju pie Rāmnieku mājām. Tilta laidums ir 120 metri. To projektējuši un būvējuši 3. ceļu ekspluatācijas rajona inženiertehniskie darbinieki inženiera G.Puķes (1935.) vadībā.
	3. attēls
	4. attēlā redzama Siguldas kājnieku tilta avārijas aina. Trūkstot vienai no nesošajām trosēm, iekārtais tilts bez stingrības sijas apmetās par 180 grādiem un gājēji nokrita ap 10 metru dziļā gravā. 4. attēls
	5. attēlā redzams 1979.-1980. gadā uzbūvētais vanšu sistēmas kājnieku tilts pār Gauju pie Velna alas. Tā centrālais laidums ir 121 metrs. Tilta platums ir 1,5 metri. Tas rēķināts uz 250 kg/m2 lielu slodzi. Stingrības sija izveidota no divām 2 metru atstatumā izvietotām dubult-T profila velmētām 50. numura sijām. Katrā pusē laidumu tur pieci radiāli izvietoti vanšu pāri, kuri izveidoti no rūpnīcā izgatavotām tērauda vaļēja tipa d=32 mm trosēm. 20 metrus augstie piloni izveidoti no 820 mm liela diametra metāla caurulēm, kuru sieniņu biezums ir 9 mm. Balstbīdi uz grunti nodod, vantis pārvadot pāri pilonam. Tiltam ir koka dēļu grīda. Estētisku apsvērumu dēļ laiduma konstrukcijai profilā paredzēta parabolveidīga konfigurācija ar 2 metrus lielu pacilu tilta vidū.
	6. attēls 6. attēlā redzams vanšu sistēmas kājnieku tilts pār Gauju Valmierā. Tas nodots ekspluatācijā 1985. gada rudenī, un dažādu apstākļu dēļ to projektējuši un būvējuši Latvijas ceļu darbinieki.
	7. attēlā redzams pavisam citādas konstrukcijas kājnieku tilts. Tas ir 1987. gadā atjaunotais koka kājnieku tilts pār Tērvetes upi rakstnieces A.Brigaderes memoriālās mājas "Sprīdīši" pagalmā. 7. attēls
	8. attēls 8. attēlā redzams 1966. gadā Ogrē uzbūvētais kājnieku tilts pār Ogres upi, kurš pilsētas centrālo daļu savieno ar Pārogri, kur atrodas brīvdabas estrāde un jaunie dzīvojamo namu, kā arī vasarnīcu rajoni.
	9. attēlā redzams jauktas satiksmes 151,8 metrus garais metāla kājnieku tilts pār Mūsas upi augšpus Bauskas pie sporta kompleksa "Mūsa". Tilts ir iekārtas sistēmas, tā shēma ir 24,5+84+24,5 m. Tilta nesošie kabeļi izveidoti no četrām atklātām d=70 mm trosēm, kas uzstieptas ar 11,1 metru lielu nokāri. 9. attēls
	10. attēlā redzams nesimetrisks vanšu sistēmas kājnieku tilts kas 1989.-1990. gadā Ogresgaļa pagastā uzbūvēts pār Ogri. 10. attēls
	Untitled
	1. attēls
	Untitled
	2 un 3. attēlā nupat teiktais redzams kādā 50. gadu nogalē būvētā 20 metrus lielā sijas laidumā. 4. attēlā. Nekvalitatīvie savienojumi ekspluatācijas laikā izira, un katra sija sāka strādāt atsevišķī, saplīstot brauktuves slāņiem un samazinoties tilta nestspējai. Lielus izolācijas un segas bojājumus radīja arī minimālie,8—12 cm lielie siju konsoļu izmēri, it sevišķi ja stiegrojums izgatavošanas laikā izslīdēja no stieptas zonas. Acīmredza- 2. attēls 3. attēls
	4. attēls 5. attēls 5. un 6. attēlā redzams septiņlaidumu pārtraukumainu siju tilts pār Ventu pie Skrundas.
	Tiltu būvējis 7. Aizputes ceļu būvniecības rajons.
	6. attēls 7. attēls
	7. attēlā redzams kāda eksperimenta grafiks, kas norāda, ka siju izlieces 5 diafragmu gadījumā ļoti maz atšķiras no izliecēm vienas diafragmas gadījumā (apmēram 10%).
	Untitled
	9. attēlā redzams 14,06 metrus garu siju tilta šķērsgriezums, kas veidots no 56.Д izlaiduma tipveida projekta sijām.
	10. attēlā redzama saliekama nepārtraukta rāmja konstrukcija, kas ar nosaukumu "Žuravļeva rāmis" plaši izplatīta Latvijā.
	11. attēlā redzams pēc shēmas 9 + 18 + 9 metri veidots nepārtraukts rāmis, kas 1985. gadā pie Āža dzirnavām uzbūvēts pār Tirzas upi. Tiltu uzbūvējis 10. Madona ceļu būvniecības rajons. Projekta galvenais inženieris — J.Leikarts (7936). 11. attēls
	12. attēls 12. attēlā redzams, kā Freisinē tipa enkurojuma ietaisi ar divkāršas darbības 60 t jaudas domkratu izmantoja, būvējot tiltu pār Gauju pie Murjāņiem.
	13. attēls 13. attēlā redzama uzbūvētā spriegotā dubult-T veida šķērsgriezuma sija. Tās augstums virs balstiem ir 95 cm, vidū – 85 cm. Augšējās plātnes platums ir 1,39 metri. Katrā sijā ievietoti 13 augstvērtīga stiegrojuma kūļi. Kūlis organizēts no sešām 5 mm diametra stieplēm ar izturības robežu 17500 kg/cm2. Trīs vidējie kūļi pie sijas gala uzliekti uz augšu.
	14. attēlā redzams pār Abavu uzbūvētā tilta kopskats. 15. attēlā redzams analoģisku, tikai garāku siju tilts, kas Staiceles ciemata apejā uzbūvēts pār Salacu. Tā shēma – 3x22,16 m. To būvējis inženieris E.Gruntē (1909-1990). Projekta galvenais inženieris – L.Jostiņš (1928). 14. attēls
	16. attēls 16. attēlā redzami dažādi spriegoto kūļu novietošanas veidi. Abos tiltu attēlos — 14. un 15. — kūļi novietoti sijas apakšējās joslas gropēs, ko pēc tam aiztorkretē (a). Kūļu ilglaicības problēma ilgu laiku nodarbināja inženieru prātus. Beigās viņi atgriezās pie kūļu novietojuma siju ķermenī kā drošākā (e). 17. attēlā redzams Korovkina enkura montāžas process. Kūļa galā izveido vēdekļveidīgas cilpas, ko attiecībā pret kūļa galu aptverošo metāla cilindru novieto perpendikulāri kūļa asij. Cilindru aizbetonē ar augstas markas (M-500,600) betonu. Kad sasniegts nepieciešamais pagarinājums, uz kūla uzmavo attiecīga lieluma starplikas.
	15. attēls
	18. attēlā redzamas spriegotās sijas detaļas. Tilta pāreju ar Gaujas iztaisnojumu projektēja institūts "Pilsētprojekts". Tiltu būvēja 8. Smiltenes ceļu būvniecības rajons. Darbu vadītājs uz vietas bija F.Zoltners (1907-1994). 17. attēls
	18. attēls
	79. attēls 19. attēlā Gaujas tilts pie Murjāņiem redzams vizuālā kopskatā. Balsti ir dzelzsbetona uz dzelzsbetona pāļu pamatnes. Tilts ātri morāli un arī fiziski novecoja, tā brauktuve, pagaidām gan bez nepieciešamā paplašinājuma, jau rekonstruēta. Izmantojot šī tipveida projekta sijas, Latvijā uzbūvēti tilti pār daudzām upēm.
	20. attēlā redzams ar 123. tipa projekta sijām pēc shēmas 3x24,18 m uzbūvētais tilts Cēsu—Limbažu ceļā pie Raiskuma pār Gauju. Tā kā sijas ir garākas, nekā vajadzētu būt pēc tipa (l=22,16 m), tad ir veikta siju pārskaitļošana un izdarīti konstruktīvi grozījumi. Tiltu būvēja 8. Smiltenes ceļu būvniecības rajons. Darbu vadītājs bija G.Šauriņš (1929-1991), projekta galvenais inženieris — P.Vilcāns (1929). 20. attēls
	21. attēlā redzami 122,78 m garā tilta pār Lielupi pie Staļģenes vidējie laidumi. Kopējā tilta shēma 12,0+3x34,8+12,0 m. Vidējie laidumi izveidoti no unificētām 33,00 m garām sijām, tās attiecīgi pārskaitļojot un pārkonstruējot, lai sasniegtu l=34,8 m. Vidējiem laidumiem 21. attēls
	22. attēls
	22. attēlā redzams lg=l5 m garas stīgbetona sijas šķērsgriezums. Pirmās ribotās stīgbetona lg=l5 m sijas iemontēja pārvadā pār Rīgas—Maskavas dzelzceļu pie Atašienes stacijas. Projekta galvenais inženieris J.Zīle (1928). Būvdarbus veica 6. Madonas ceļu būvniecības rajons. Sijas svars ir 10,25 tonnas. 23. attēla redzama analoģiska stīgbetona sija ar lg=l0,0 m. Tās pašsvars ir 6,25 t. 1961. gadā stīgbetona sijas Rīgā sāka ražot ne tikai Latvijas, bet arī Igaunijas vajadzībām. Ribotās stīgbetona sijas laidumā apvie noja, saliedējot diafragmas. Tikai sakarā ar metāla veidņu izmantošanu šeit vismaz tādā
	26. attēlā redzams stends ar iebetonētām stīgbetona sijām, kuru augšējās joslās izveidotas minētās ierieves.
	24. attēls 24. attēlā redzama stīgbetona siju diafragmu liedējuma konstrukcija. Par spriegoto stiegrojumu Latvijā lietoja tikai periodiskā profila 5 mm diametra augstvērtīgas stieples ar Rgr.= 17000 kg/cm2 Varianti ar 7 vai citu skaitu stīgu vijumiem Latvijā nav izmantoti. Ejot tādu pašu evolūcijas ceļu kā citās saliekamās dzelzsbetona siju konstrukcijās, arī stīgbetona sijās no diafragmām atteicās. To vietā siju kopdarbību laidumā panāca ar speciālu stiegru elektrotermisku šķērsspriegošanu.
	25. attēls 25. attēlā — stīgbetona siju šķērsspriegošanas ideja. Spriegoto stieņu novietošanai augšējā plātnē izveido 7 cm platas un 9 cm dziļas ierieves, kurās attiecīgi sakarsētas ievieto 32 mm diametra stiegras ar galos pieliedētiem enkuriem (stiegru galiem). Atdzisdama un saraudamās, stiegra apvieno laiduma sijas.
	27. attēlā redzami puasonu gali izvilkšanas procesā. 27. attēls
	28. attēlā redzama plātņu salaiduma principiālā shēma. 28. attēls
	29. attēls 29. attēlā redzams, kā jaunā celtņa sija tika izmantota, montējot 20 metrus garās tilta sijas Ventas tilta būvlaukumā pie Skrundas. Apzīmējumi: 1 — celtņa sija; 2 — laiduma sija; 3 – stacionārie portālceltņi; 4 — noņemamas metāla konsoles. 30. attēlā detalizēti parādīta ar celtņa sijas palīdzību veiktas laiduma montāžas tehnoloģija. Labvēlīgu ietekmi uz saliekamo tiltu būvēšanas darbu organizāciju atstāja tiltinieku iegūtie jau rūpnīcās ražotie 16 un 25 t celtspējas pneimoceltņi.
	1- celtņa siju uzbīda pirmā laiduma montāžai; 2 — portālceltņu pārvietošana; 3 — laiduma sijas pārvieto pa sliežu ceļu uz pirmo laidumu; 4 — portālceltņi novieto sijas saskaņā ar projektu; 5 — celtņa siju pārbīda otrā laiduma montāžai; 6 — celtņa sija pārbīdīta, pārvieto portālceltņus; 7 — laiduma sijas pārvieto uz otro laidumu.
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