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ABDURAXMON ASIMOVICH ISHANXODJAYEV TAVALLUDINING
85 YILLIGIGA BAG‘ISHLANGAN
“TRANSPORT INSHOOTLARI: ZAMONAVIY TEXNOLOGIYALAR,
SEYSMIK BARQARORLIK?”
MAVZUSIDAGI XALQARO ILMIY-AMALIY KONFERENSIYASI
ILMIY ISHLARI TO‘PLAMI

Toshkent davlat transport universiteti texnika fanlari doktori, professor, transport
qurilishi sohasida tanigli olim, fan va texnika sohasidagi Abu Rayhon Beruniy nomli
O‘zbekiston Davlat mukofoti laureati, “Shuxrat belgisi” ordeni, “Sharafli mehnati uchun”
medali, “Oliy talim fidoiysi”, Oliy talim alochisi”, “SSSR ixtirochisi”, “Yo‘l ustalarning
ustozi”, “Seysmik xavfsizlik sohasi alochisi” ko‘krak nishonlari sohibi Abduraxmon
Asimovich Ishanxodjayev tavalludining 85 vyilligiga bag‘ishlangan “Transport
inshootlari: zamonaviy texnologiyalar, seysmik barqgarorlik” mavzusidagi xalgaro
ilmiy-amaliy konferensiya ilmiy ishlari to‘plami chop etildi.

Abduraxmon Asimovich 100 danortiq ilmiy asarlar, shu jumladan, 2 ta monografiya,
2 tadarslik, 18 ta cheteldachop etilgan ilmiy maqolava ishlab chigarishga tadbig etilgan 6 ta
ixtiroga berilgan guvohnoma va patentlar muallifidir. Uning ilmiy maslahatchiligi va ilmiy
rahbarligida 2 ta doktorlik, 8 ta nomzodlik va 4 ta texnika fanlari bo‘yicha falsafa doktori
(PhD) ilmiy darajalariga dissertatsiyalar yoqlandi, ko‘p sonli ilmiy-tadgiqot mavzulari —
fundamental va amaliy Ilmiy grantlar, yo‘l-ko‘prik qurilishi bo‘yicha Respublika va soha
me’yoriy hujjatlari yaratganlar.

Ishanxodjayev Abduraxmon Asimovich 1962 yilda Toshkent temir yo‘l muhandislari
institutini “Sanoat va fuqaro qurilishi” mutaxassisligi bo ‘yicha tugatib, bir yil O‘zbekiston suv
xo0‘jaligi Davlat loyiha instituti muhandisi, to‘rt yil “Toshshaxarqurilish Bosh Boshqarmasi”
qurilish tashkilotlarida qurilish ustasi va ish bajaruvchi lavozimlarida ishladi. Shu davrda u
hozirgi Respublika Prezidenti devoni binosi qurilishida ishtirok etdi, Toshkent viloyati
Bo‘stonliq rayoni “Chimyon” dam olish zonasida tiklanayotgan “Quyoshli” pioner lager
qurilishiga rahbarlik gildi. Nihoyat, u 5-yillik loyiha va ishlab chiqgarish tajribasiga ega
mutaxassis sifatida 1967-yil dekabrida O‘zbekiston Fanlar Akademiyasi mexanika va
inshootlar seysmik mustaxkamligi institutiga, ushbu institut direktori, o‘sha paytda fan
nomzodi, keyinchalik akademik Tursunboy Rashidov ilmiy rahbarligida aspiranturaga kiradi
va keyingi 20-yil davomida kichik va katta ilmiy hodim, laboratoriya mudiri lavozimlarida
faoliyat ko‘rsatdi.

Shu davrda uning bevosita rahbarligi va ishtirokida O‘zbekiston Fanlar Akademiyasi
mexanika va inshootlar seysmik mustahkamligi institutida dunyoda yagona “Metropolitenlar
zilzilabardoshligi” laboratoriyasi tashkil etildi. Ushbu laboratoriya Toshkent metropoliteni
Chilonzor metro yo‘lini noqulay grunt sharoitlari va yuqori seysmik zonada loyihalash va
qurishda, metro qurilishi tajribasida birinchi bo‘lib yirik yig‘ma temirbeton elementlardan
tiklanadigan yurish va bekat tonnellarining yangi, zilzilabardosh konstruksiyalari yaratish va
tadbiq etishda faol qatnashdi. Toshkent metrosi Chilonzor yo‘lining qurilgan bo‘laklarida
ulkan eksperimental tadqiqotlar o‘tkazildi, metro tajribasida birinchi bo‘lib muhandis-
seysmometrik kuzatuvlar tashkil gilindi. Laboratoriya ilmiy xodimlari va izlanuvchlaridan 10
danortig kishinomzodlik vadoktorlik dissertatsiyalari yogladilar. Kafedrada bajarilgan ilmiy -
tadqiqotlar natijalarining ishlab chiqarishga tadbiqidan hosil bo‘lgan katta miqdordagi
iqtisodiy samara institut va O‘zbekiston Fanlar Akademiyasi hisobotlarida qayd etildi.
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Ustozimiz 30 yildan ortig muddatda rahbarlik gilgan Toshkent avtomobil-yo‘llar
instituti “Ko ‘priklar va transport tonnellari” kafedrasi O‘zbekiston Respublikasi, shuningdek,
Osiyo, Afrika va Lotin Amerikasi mamlakatlari uchun ko‘priksozlik bo ‘yicha oliy malumotli
kadrlar tayyorladilar. Shuni gayd etish lozimki, professor Ishanxodjaev Abduraxmon
Asimovich turli yillarda Tojikiston va Qirg‘iziston Respublikalari hududlarida, Armaniston
Respublikasining Spitak shahrida ro‘y bergan kuchli zilzilalar oqibatlarini o ‘rganish va tahlil
gilishda, sobiq Ittifoq Fanlar Akademiyasi prezidiumi goshidagi seysmologiya va
zilzilabardosh qurilish bo‘yicha idoralararo kengash azosi sifatida faol ishtirok etdi. Keyingi
yillarda u Toshkent shahri va Respublikada qurilayotgan ulkan transport inshootlari
konstruksiyalari, shu jumladan Toshkent metropoliteni yer usti xalga yo‘li konstruksiyalarini
ekspertiza qilish jarayonlarida ham bevosita ishtirok etdi.

Ishanxodjayev Abduraxmon Asimovich 50 yildan ortiq davrda ilmiy darajalar beruvchi
ixtisoslashgan va ilmiy kengashlarning raisi, ilmiy kotibi, a’zosi va ushbu kengashlar
goshidagi ilmiy seminar raisi sifatida 300 dan ortiqg mutaxassislarning doktorlik,nomzodlik va
falsafa doktori ilmiy darajasini olish jarayonida gatnashdi. Hozirda u Toshkent Davlat
Transport Universiteti huzuridagi doktorlik dissertatsiyalari himoyasi bo‘yicha ilmiy kengash
a’zosi va ushbu ilmiy kengash qoshidagi ilmiy seminar raisi, O‘zbekiston mexaniklar
jamiyatining kengashi a’zosi, Sharof Rashidov nomli Samargand Davlat universiteti va
O‘zbekiston Fanlar Akademiyasi seysmologiya instituti goshidagi doktorlik dissertatsiyalari
himoyasi bo‘yicha ilmiy kengashlar a’zosi sifatida ilmiy darajadagi mutaxassislar
tayyorlashda faol ishtirok etmoqdalar.

Mazkur ilmiy-amaliy konferensiyaning maqgsadi transport qurilishi sohasida olib
borilayotgan zamonaviy ilmiy tadqiqotlar yo‘nalishlarini muhokama qilish, jumladan
ko‘priklar va tunnellar qurilishi, metropolitenlar, yuqori seysmik hududlarda transport
obyektlarining ishonchliligi va seysmik mustahkamligi, zamonaviy hisoblash va loyihalash
usullari, hamda innovatsion muhandislik yechimlari bo‘yicha ilmiy natijalar almashuvini
ta’minlashdan iboratdir.

Konferensiyada O‘zbekiston Respublikasi hamda xorijiy mamlakatlarning oliy o‘quv
yurtlari va ilmiy-tadgiqotinstitutlari olimlari, shuningdek, muhim ilmiy tadqiqot natijalariga
ega bo‘lgan ishlab chiqarish vakillari o‘z ilmiy ishlari bilan ishtirok etdilar.

“Transport inshootlari: zamonaviy texnologiyalar, seysmik barqgarorlik”
mavzusidagi xalgaro ilmiy-amaliy konferensiyaning asosiy yo‘nalishlari quyidagilardan
iborat:

1. Transport inshootlari uchun zamonaviy konstruktiv yechimlar va materiallar;

2. Ko‘priklar hamda yo‘l o‘tkazgichlami diagnostika qilish, ta’mirlash va
mustahkamlash texnologiyalari;

3. Seysmik hududlarda transport inshootlarini loyihalash va ekspluatatsiya gilishdagi
dolzarb masalalar;

4. llg‘or xorijiy tajriba, innovatsion yondashuvlar va amaliy tavsiyalar.

Ushbu ilmiy-ma’rifiy to‘plam Abduraxmon Asimovich Ishanxodjayevningtabarruk 85
yoshga to‘lishi munosabati bilan nashr etilib, unda transport qurilishi sohasida faoliyat
yuritayotgan yetakchi olimlar, professor-o‘qituvchilar va malakali mutaxassislarning ilmiy
izlanishlari jamlangan. To‘plamda transport qurilishining dolzarb muammolari, zamonaviy
muhandislik yechimlari, ilmiy-nazariy va amaliy tadqigot natijalari yoritilib, ushbu sohaning
bugungi holati va istigboldagi rivojlanish yo‘nalishlari aks ettirilgan. Mazkur nashr
Abduraxmon Asimovichning transport qurilishi faniga qo‘shgan ulkan hissasiga nisbatan
chuqur hurmat va e’tirof ramzi sifatida tayyorlangan.
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Subsidence of the railway track embankment at the boundaries of water
pipelines

S. Djabbarovl®2, E. Abdualiyevi®
1Tashkent State Transport University, Tashkent, Uzbekistan

Abstract: The article investigates the impact of water pipeline malfunctions on railway embankment parameters,
specifically examining the effect of soil moisture on the deformation (settlement) of both the
embankment and the water pipeline itself. To solve this problem, the finite element method was
employed, and multiple variant calculations were performed using Midas software. The study determined
and compared the deformation (settlement) of the embankment and water pipeline for two types of soil
moisture, embankment heights of 2, 3, 4, 5, and 6 meters, and a combination of three types of loads.

Keywords: railway, water pipes, earthwork, moisture, settlement, deformation

Suv o‘tkazuvchi quvurlar chegarasida temir yo‘l izi yer polotnosini cho‘kishi

Djabbarov S.T.1®, Abdualiyev E.B.!
1Toshkent davlat transport universiteti, Toshkent, O‘zbekiston

Annotatsiya: Magqolada temir yo‘llardagi suv o‘tkazuvchi quvurlar nosozliklarini temir yo‘l yer polotnosining
parametrlariga ta’siri, xususan grunt namlanishini yer polotnosi va bevosita suv o‘tkazuvchi quvur
deformatsiyasiga(cho‘kishiga) ta’siri tadqiq etilgan. Masalani yechishda chekli elementlar uvulidan
foydalanilgan bo‘lib ko‘p variantli hisob ishlari Midas dasturiy ta’'minotida amalga oshirilgan. Bunda
gruntni ikki xil namligi, ko‘tarma ko‘rinishdagi yer polotnosinining 2, 3, 4, 5, 6 m balandliklari va uch
turdagi  yuklanishlar ~kombinatsiyasi uchun yer polotnosi va suv o‘tkazuvchi quvur
deformatsiyasi(cho ‘kishi)aniqlangan va qiyoslangan.

Kalit so‘zlar: Temir yo‘l, suv o‘tkazuvchi quvurlar, yer polotnosi, namlik, cho‘kish, deformatsiya
1. Kirish
Hozirgi vaqtda yo‘lovchi tashish hajmini oshirish, yer  polotnomining  ko‘taruvchanlik qobiliyatining

poyezdlar tezligini ko‘tarish va harakat xavfsizligini
ta’minlash mamlakatimimiz  transport infratuzilmasini,
xususan yuqori tezlikdagi temir yo‘l magistrallarini
rivojlantirishda ustuvor masalalardan hisoblanadi. Barcha
toifadagi poyezdlarning ravon, to‘tovsiz va xavfsiz haraktini
ta’minlash sohaning doimiy vazifasi hisoblanadi hamda
temir yo‘l transporti infratuzilmasini bir maromda,

pasayishiga olib keladi [6,7,8].

2. Adabiyotlar tahlili va
metodologiya

Temir yo’l izi va yer polotnosidagi cho’kishlarni hosil

buzilishlarsiz ishlashini talab qiladi [1, 2]. Bunda temir yo‘l
izining muhim elementi bo‘lgan suv o‘tkazuvchi
quvurlarning o‘z funksional vazifalarini butun xayot sikli
davomida to‘liq bajarilishini ta’minlash zarur. Suv
o‘tkazuvchi quvurlardagi nosozliklarni yer polotnosining
ekspluatatsion ishonchliliga ta’sirini tadqiq etish dolzarb
hisoblanadi. Temir yo‘llarda foydalaniladigan tosh, beton va
temirbetonli suv o‘tkazuvchi quvurlarning eng keng
targalgan shikastlanishlari va  deformatsiyalariga
yoriglarning paydo bo‘lishi, sinish, choklarning ochilishi,
quvur bo‘g‘inlari va bosh qismlarining cho‘kishi hamda
giyshayishi, gidroizolyatsiyaning buzilishi, bosh
gismlarning yemirilishi, quvur atrofidagi gruntning yuvilishi
kiradi [3, 4,5].

Suv o‘tkazuvchi quvurlarda yoriglarning paydo bo‘lishi
va uning ogibatida gidroizolyatsiyaning buzilishi yer
polotnosi gruntining namligini oshishiga, o‘z navbatida
ularning fizik-mexanik xususiyatlarini o‘zgarishiga hamda

a2 https://orcid.org/0000-0002-3798-407X
b" https://orcid.org/0000-0001-6367-6305

giluvchi asosiy omillarni (poyezddan tushayotgan yuk
giymati, yer osti (grunt) gatlamining namligi ortishi va
boshqalar) ta’siri mamlakatimiz va chet el olimlari
tomonidan ko‘p marotaba o‘rganib chiqgilgan [9,10]. Lekin
omillarning ahamiyatliligini solishtirish va aniglash uchun,
bir xil cheklovchi shartlar kiritilgan umumiy hisoblash
modelida bir gator matematik eksperimentlarni amalga
oshirish zarur. Umumiy ko‘rinishda suv o’tkazuvchi
quvurlar chegarasida yer polotnosini ustuvorligini aniglash
masalasini  statik tarzda yechib bo‘lmaydi. Bunday
masalalarni yechishda quyidagi usullardan foydalaniladi:

- chekli muvozanat usullari (CHMU);

- chekli elementlar usullari (CHEU).

Mexanik masalalrni  yechishga asoslangan chekli
elementlar  usuli alternativ.  yondashuv  hisoblanadi.
Kuchlangan-deformasiyalangan holatning haqiqiy tasviriga
(ko‘rinishiga) ega bo‘lish imkoniyati ushbuusulning boshqa
usullarga nisbhatan ustunligini ko rsatadi. Ammo CHEU dan
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foydalanish, o‘z navbatida, deformatsiyalar qiymatining
cheklanishi, natijalarning bir-biriga to‘g‘ri kelmasligi kabi
muammolar va bir qator kamchiliklar bilan bog‘liq. Shunday
qgilib, murakkab masalalarni hal gilish jarayonida turli xil
yondashuv  kombinatsiyalaridan ~ foydalanish magsadga
muvofiq [11,12].

Keyingi vaqgtda chekli muvozanat, hamda chekli
elementlar usullaridan foydalangan holda turli geotexnik
masalalarni yechish imkonini yaratuvchi ko‘plab sifatli
dasturiy ta’minotlar ishlab chiqildi. Mazkur tadqiqot ishida
cho‘kishlarni hosil qiluvchi omillarni baholash MIDAS GTS
NX dasturiy kompleksida vyaratilgan modelda amalga
oshirildi.

Boshlang‘ich ma’lumotlar. Hisoblarni bajarish uchun
boshlang‘ich ma’lumotlar quyida keltirilgan  texnik
topshirigga muvofiq gabul gilingan:

1. B - temir yol yer polotnosi asosiy maydonchasi
kengligi(1-rasm), 7.6 m ga teng deb gabul gilingan;

2. PO — relsga bir o‘qdan tushadigan yuklama(2-rasm),
25,5 t/o’q ga teng deb qabul qilingan;

3. Hko‘tarma -ko‘tarma balandligi(1-rasm), 2,0m; 3,0
m; 4,0 m; 5,0 m; 6,0 m ga teng deb gabul gilingan.

Ishda ko‘tarma balandligi bilan farq giluvchi jami 5 ta
model ko‘rib chigilgan. Har bir modelda yuklanish turi bilan
farqlanuvchi 3 tadan hisoblash holati mavjud (o‘z
og‘irligidan, bitta iz bo‘yicha yuklanish va ikkita iz bo‘yicha
yuklanish).

{ b

1-rasm. Umumiy hisoblash sxemasi

Hisob-kitoblarni amalga oshirish uchun gruntlarning
meyoriy hujjatlarga muvofiq gabul gilingan xususiyatlaridan
foydalanilgan, Grunt materiallarini belgilash uchun Mor-
Kulon va plastik masalalarini, beton quvur uchun esa elastik-
elastik modeldan foydalanilgan. Grunt materiallarining 3
turi (asos, ko‘tarma ko‘rinishidagi yer polotnosi va ballast)
va temir beton materialining bir turi (quvur) ajratilgan.

P2 pr2
b 2 P2 P2

AR
Pt

4 AL

410m

L-napranT a+5
2-papuast @ wi &

2-rasm. Yuklamalarni tagsimlash sxemasi va topshirig‘i

Ko‘tarma suglenok gruntlardan, ballast shag‘alli
gruntdan, asos tabiiy holda yotuvchi suglenok gruntlardan
tashkil topgan. Suvga to‘yinganligiga bog‘liq holda
suglinkali ko‘tarmaning bir nechta variantlari ko‘rib

chigilgan: grunt namligining meyoriy giymati - 18% va
namlangan grunt - 28%. Quyidagi 1-jadvalda ushbu
materiallarning xususiyatlari keltirilgan.

Dastlabki ma’lumotlar asosida hisobotida keltirilgan
tipik muhandislik-geologik uchastkalar asosida 3D model
qurildi. Modelni kalibrlash va hisoblash metodologiyasi
temir yo‘l yer polotnosi suv o‘tkazish quvuri chegarasida
cho‘kish vaasos bilan sinovlarning nazariy modelida amalga
oshirildi. def giymatlarni namlik oshishi bilan elastik modul
kamayishi  tamoyiliga  bog‘lab, ilmiyy ko‘rinishda
chigaraman. Geotexnikada odatda namlik ortishi grunt
yumshaydi va Edef, kamayadi.

Quyida 18-28% namlik diapazoni uchun mos tagsimlab
olinadi va 1-jadvalda keltirilgan.

1-jadval
Materiallarning asosiy geomexanik xarakteristikalari
Yer
Yer P . Yer L
polotnosi ZlchI|I<Ishanan_|skpolotnosining polotnOSI_nl Puasso_r
o p, |burchagi@ L deformatsiyg koef-ti
gruntlarlnlngkN/ 3 d bosimi C, duli E
nomi ml g kN/m?  |MOCUN Bdet) v
KN/m
1 2 3 4 5 6
Ballast 17 40 0 120000 | 0,27
Ko‘tarma
(W=18 % 17 27 16 55000 0,33
Ko‘tarma
(W=28 % 17,5 24 12 55000 0,33
Asos 19,5 28 19 70000 0,32
Quvur 25 - - 27500000 | 0,18

3. Muhokama va natijalar

Temir yo‘l yer polotnosidagi suv o’tkazuvchi quvur
chegarasida cho’kishlarni hosil giluvchi omillarning ta’sir
darajasini baholash uchun, grunt massividan shartli ravishda
“kesib olingan” 3d modelning masalasi ko‘rib chiqilgan (1-
rasm).

b) :
3-rasm. Modelni hisoblash sxemasi: a-ko‘dalang
girgimi, b- 3D ko’rinishi

Gruntli blokining gabarit o‘lchami (uzunligi, kengligi,
balandligi) mos ravishda 70 x 30 x 24.8 m ni tashkil etadi.
Ishlab chigilgan model tetraed shaklining hajmiy (3D) chekli
elementlari bilan approksimatsiyalangan. Balandligi 2 m
bo’lgan  ko’tarma  ko’rinishidagi yer polotnosining
modeldagi chekli elementlarning umumiy soni - 378722,
tugunlar soni - 70909 ta (3-rasm). Xuddi shunday sinov
modellari balandligi 3.0, 4.0, 5.0 va 6.0 m bo‘lgan yo‘l
polotnosining boshqa konstruksiyalari uchun ham qurilgan.
Bu modellarning har birida gruntli asosning o‘lchamlari,
elementlar va uzellar soni 2-jadvalda keltirilgan.
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2-jadval
Yo‘l polotnosi modellari tavsifi

Ko“tar Gruntli asos blokining . .
Tr/ ma o‘lchamlari, m Miqdori, dona
r | balandli | uzunl | kengl | balandl | eleme | tugunl
gi, m ik ik ik nt ar
1 2 70 | 30 | 238 372872 70909
2 3 70 | 30 | 248 41587 76888
3 4 70 | 30 | 258 455’80 84130
4 5 70 | 30 | 268 49578 92517
5 6 70 | 30 | 278 545?02 103?52

Kuchlanish-deformasiya holatining statik hisoblari
chekli elementlar usuli yordamida amalga oshirilgan. Chekli
elementlar usulini go’llashda hisoblanayotgan sohaning
kuchlanish-deformasiyalanish  holatiga oid chegaraviy
masala yechimi  tenglamalar  sistemasining  ragamli
yechimiga keltiriladi:

[KI{u} = {F} (@)
bunda [K] - bikirlik matrisasi;

{u} - tugun siljishlari vektori;

{F} - yuklanishlar vektori.

MIDAS GTS NX dasturiy kompleksida quyidagi fizik
ko‘rsatkichlarni aniglash uchun materiallarning turli xil
chizigli-elastik  va nochizigli-elastik modellari amalga
oshirilgan:

- ko‘tarmaning X va Z o‘qi bo‘ylab siljishi;

- quvurning X va Z o‘qi bo‘ylab siljishi.

Balandligi 4,0 m bo‘lgan ko‘tarma ko’rinishidagi yo‘l
polotnosi uchun yuqorida keltirilgan fizik ko‘rsatkichlarni
aniglash bo‘yicha hisoblash natijalari mos ravishda 4-7-
rasmlarda Keltirilgan.

5-rasm. Ko‘tarmaning Z o‘q bo‘ylab siljishi
(Zmax=4.8163 sm)

= e

6-rasm. Quvurning X o‘q bo‘ylab siljishi

7-rasm. Quvurning Z o‘q bo‘ylab siljishi
(Z max=2.41141 sm)

Huddi shunday hisoblar  yuqorida keltirilgan
boshlang‘ich ma’lumotlar uchun ham bajarilgan va grunt
namligining 2 ko‘rsatkichi bo‘yicha natijalari 3 va 4 -
jadvallarda keltirilgan.

3-jadval
Grunt namligi 18% bo‘lganda hisoblash
ko‘rsatkichlari, sm

g _ Ko‘tarma balandligi, m
<5 Ko‘rsatkichlar
> 2 3 (4]5]6
=
Ko‘tarmaning X o‘qi 02315 g(’) gé gé g’7
N bo‘ylab ko‘chishi 9 2| 2 7
)
25 | KoumaningZo'ai | 97| 63 | 63 | 4g | o
§ go o‘ylab ko‘chishi 11118 ls
7 = . - 0,060, |0, [0 |0,
Tw | praring X 0di 5 |o7|o08| 12|14
) o‘ylab siljishi
2 6 [ 816 |2
5 . ¢ 110(1, | 1,1, | 2
M Quvurning Z o‘qi o |aa |74l 74| 20
bo‘ylab siljishi 2 9 9 4

S | Ko‘tarmaning X o‘qi

=]
E E bo‘ylab ko‘chishi 6 3;0 3;5 Aéo 476
28 3894 | 4[5 |5
&2 | Ko‘tarmaning Z o‘qi é 3’2 7é 2'7 72’1.
3 a bo‘ylab ko*chishi s | 4
‘EQ
28
§< . . 00[o0 [0 [0 [0
S = | Quvurning X o‘qi ! ) J ] .
<
5% | bo'ylab siljishi 4 160 114 128 129
° g Quvurning Z o‘qi 182 (212 ]2
- £-94 1 |13 4184|098

= o‘ylab siljishi 6 1al3 9
S [ Xowibown NP |45 | s | s
B, ko ‘tarmaning ko ‘chishi
-5 7 4 8
3o . . | 442 4, ] 5,15, |8,
> < | Ko‘tarmaning Z o‘qi 8 87 | 34| o8 | 34
o c ¢  Tos 1+
eg’ bo‘ylab ko‘chishi 8 9 6 8
éﬂ a Quvurning X o‘qi 0’514 ](.),6 ](_)é gé g’S
3 bo‘ylab siljishi s lol2l3
EE Quvurning Z oqi 251 2, 3|3 3,
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Yo* llardan biridagi poyezd
yuklamasini hisobga olgan holda
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4. Xulosa

Modellashtirish natijalarining tahlili shuni ko‘rsatdiki,
ko‘tarma tanasidagi gruntning siljishi yuklar va gruntning
namlanish miqdoriga qarab o‘zgaradi. Grunt namlanganda
ko‘tarmaning vertikal bo‘yicha siljishi 2,928 sm ni tashkil
etishi mumkin. Agar poyezd yo‘llarning biridan o‘tganda
siljish 95% ga oshsa, garama-qarshi yo‘nalishdagi poyezdlar
o‘tganda u 1,17 marta ortadi.
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