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[_ Гомеля должны быть решены следующие задачи: 1) раци
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Решение этих задач может быть обеспечено строительством тоннельных с
шествленияпассажирскихи грузоперевозок;переводом переездов через железн
землю путем строительства автотранспортныхтоннелей; строительствомпсд
переходов

шт организёциихранения автотранспорта в сложившихся районах массовойзастройкинаиболее
эффективными оудут подземные автостоянкипод зданиями,на незастроенных участках и под суще—
ствуЮЩей улично-доРожной сетуью.

В строящихся и реконструируемых микрорайонах необходимо
строительствоединои подземнои части, в которой будут размещатьсяподземныеавтостоянки, под-
земная транспортная сеть‚ подъездные пути, разгрузочные площадки и склады предприятий юр-
говли, бытового обслуживания,общественного питания, сооружения инженерной инфраструктуры
микрорайона. Подобное решение позволит практически полностьюразделить жилую и инженерную
зоны микрорайона. Наземная часть будет отдана жилой застройке, детским садам, школам, беды…-
цам, ландшафтно-парковым зонам. За счет перевода всей транспортной и инженерной инфраструк-
туры в подземную часть микрорайона будет обеспечена максимальнаябезопасность жителей, сни-
жение дорожно—транспортныхпроисшествий,улучшена экологическаяобстановка.

Кроме этого, необходимо строительствоподземныхавтостоянокв непосредственнойблизостиот
государственных учреждений, крупных офисных,торговыхцентров.

Эффективность использованияподземногопространствапроявится в экономии времени населе-
нием, снижениитранспортнойусталости, улучшении санитарно-гигиеническихусловий проживания
населения,безопасностипешеходов,ускорении оборачиваемоститранспортныхсредств,увеличении
скорости движения всех видов транспорта, экономии горючего и эксплуатационных расходов и т. д.

К настоящему времени научными, проектными и строительнымиорганизациями уже накоплен
большой опыт успешной реализации даже самых сложных проектов подземного строительстіза.

На

современном этапе развития при постоянном совершенствовании строительных технологии оче—

вилна необходимость максимального использования градостроительного потенциала подземного

Пространства в крупных городах.

П
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нии. Разработаны разнообразные

методики, поз—
данском строительстве,транспортноммаШИНОСТРОе

нс иях с различной степенью
в‘Ш’ПОЩие найти перемещения, усилия и напряжения В таких

кзожтзгбішосчитатьдостоверными,
тОчности. Чтобы результаты,полученныеаналитическимпутем,

енто“ и с результатамирасчетапо
их неОбхОдимо сопоставитьс данными соответствующих эксперим

альтеРнативнымметодикам.
В Работе [1] рассмотрен изгиб трехсл

3°Ванием разрывных функциіі Хевисайда
алки при локальных нагрузках более СЛО

ойной бапки под действием локальных нагрузок с исполь:
и Дирака В данной работе рассмотрен изгиб подобнои

жного характера Решения получены отдельно для трех
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участков, а затем «сшиты» с использованиемусловий равенства перемещенийи усилий на границах.
ДЛЯ подтверждения адекватности полученных результатов были выполнены расчеты по методике
других авторов. а также проведен сооствепныиэксперимент.

Рассматривается прямоугольная трехслойная балка длиной 1 и размерами поперечного сече-
ния !: х Ьо (рисунок 1). Наружные слои являются несущими.они тонкие и выполнены из достаточно
прочного материала. Менее прочный толстый заполнитель разносит несущие слои на заданное рас-
стояние по высоте балки и обеспечивает их совместную работу. На верхний слой балки действуют
распределенныеповерхностныенагрузки.

К деформированнойбалке применяется принцип возможных перемещений Лагранжа. Составляя
выражения возможных работ внешних и внутреннихсил и приравнивая их, получаем Дифференци.
альные уравнения равновесия в усилиях, а затем в перемещениях.Решив их, находим сдвиг в запод-
нителе, прогиб и продольное перемещение срединной плоскости заполнителя на каждом из трех
участков.

| 1 | П | [П |      
Рисунок 1

Была изготовлена и испытана трехслойная балка прямоугольного поперечного сечения (рису-
нок 2), несущие слои которой выполнены из фанеры с модулями упругости Е] = 6000 МПа,
61 = 750 МПа, заполнитель — из пенополистирола,для которого Е; = 15 МПа, С}; = 5,14 МПа. Геомет-
рические размеры балки: длина 1 = 660 мм, ширина 170 = 60 мм, высота сечения 17 = 66 мм, толщины
слоев іц =

112
= 8 мм, Из = 50 мм. К балке прикладывалась распределеннаяпо всей длине нагрузка

‹] = 16 кПа и локальная нагрузка в;
= 4,3 кПа на участке длиной 95 мм. 

Рисунок 2
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ДЛЯ сравнения результатов были использованы
сдойной

балке, нагруженной равномерноРаспределе .. шарнирно опертой трех—
иные в работе [2].
При нагрузке. равномерно распределенной п “

н 6 „
поперВОЙметодике (авторов доклада)—2,4 мм; п _

, аи ольшии прогиб составил:

результатам эксперимента — 2,7 мм. При нагрузке
ставил: по первой методике — 1,9 мм; по второй_ 1,3 мм

Числовые значения прогибов, полученных по м
данными проведенного испытания балки, чем резул
ность составляет не более 10 %. Однако расхожце
проведения дальнейших

теореутических и экспери
нение расчетных зависимостеидля перемещений

‚ лучше согласуются сьтаты, рассчитанныепо методике [2]. ПОГРСШ'ния результатов показывают на необходимость
ментальных исследований, направленных на угоч-и напряжений в трехслойныхконструкциях.
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Постановка задачи И её решение ПРОВОДЯТСЯ В ДСКЗРТОВОЙСИСТСМС КООРДИНЗТ,связанной СО сре—
ЦИННОЙ ПЛОСКОСТЬЮ заполнителя: ОСЬ х направленаВДОЛЬ стержня, ОСЬ 2 _ вверх, ОСЬ у — ПО нормали
косям ;, х. Все перемещения и линейныеразмеры отнесены к длине стержня ! . Деформации малые.
На внешние слои стержня действует внешняя распределенная нагрузка, проекции которой ‹;(х) и
РОС), & также реакция основания 61, (х) , которая описывается моделью Пастернака:

Ч‚(х)=—ки›+!/иг‚хх‚ (1)

Где к — коэффициент сжатия, формально совпадающийс коэффициентом жесткости основания Вин-
“Лера, !, — коэффициент сдвига материала основания.

В качестве искомых величин приняты: прогиб ш(х) и продольное перемещениесрединной плос-

Кости заполнителя и(х) , дополнительныйугол поворота нормали в заполнителе ч;(х) . Через И„ 060—

значается толщина /‹ -го слоя (/с =], 2, 3,
113

: 2с ). В соответствии с принятыми кинематическими ги-

м пе ии:"…там”, Пр0дольныеперемещения и…(х) в слоях стержня выражаютсячерез ТР" "СКО Ь фУНКЦ

(3)— — —с$2$с ,“(])=и+с‘і’"тэх (с$2$с+111)‚и —и+2ч1 т„ ( )

_ <_ 2)
и(2)=и—с\|/'2И’„ (“0 “252— с), (

ет операциюдиф-в нижнем индексе обознача
Где 2 ` координатарассматриваемоговолокна, запятая

феРеНШАрования по следующей за ней координат-
КОМпонентытензора деформаЦИй 817 следуют из со

НапРяжений и деформаций в слоях Используем ТСРМОУ

торно“Шаровой форме

отношений Коши и выражений (2). Для связи

пругие соотношения закона Гука (3) В девиа-
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