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SO*‘Z BOSHI

Mamlakatimiz iqtisodiyotining barcha sohalarida ilmiy-texmka
taragqiyotining jadallashuvi material, mehnat sarfining kamayishiga,
yonilg‘l energiya resurslarining tejalishiga va, pirovardida, aholi taro-
vonligining yuksalishiga imkon beradi.

Shahar injenerlik inshootlarini loyihalashtirish, qurish va foydala-
nish shahar qurilishi va xo‘jaligida alohida o‘rinni egallaydi. Bu tarki-
biy tashkil etuvchilarning, tashkilotlarning butun faoliyati shu omiliar-
ga bog‘liq ekanligi bilan ifodalanadi.

Darslik qurilish oliy o‘quv yurtlari talabalari uchun mo*ljallan-
gan bo*lib. ular injenerlik inshootlarning konstruksiyalari, transport
inshootlari, shahardagi daryo bo‘ylari, garajlar va avtomobil to‘xtash
joylari, minoralar, machtalar, sport inshootlari, rezervuarlar, bozorlar
va boshqa injenerlik obyektlar to‘g‘risida tasavvurga ega bo‘lishlari;
loyihalash uslublarini, ulami qurish va foydalamshni bilishlari kerak.
Shularni hisobga olgan holda mualliflar materiallar bakalavrlarni tay-
yorlash talablarini qoniqtiradigan darajada bo‘lishiga intilishdi.

Mazkur darslikda murakkab tizimli va katta oraligli ko‘priklar,
ularni hisob-kitob qtlish xusustyatlari. yirik tunnellar va sport inshoot-
lari kabi shahar muhandislik inshootlarining eng ommaviy turlarining
konstruktiv xususiyatlari yanada inufassal bayon etilgan.

Mustaqillik yillarida O‘zbekiston Respublikasi shaharlarida mam-
lakatimiz va jahon standartlariga javob beruvchl turli darajalardagi.
transport va yo‘lovchilar kesishuvlari, ko‘priklar, yo‘l ko*priklar va
estakadalar, sport inshootlari, zamonaviy bozorlar va juda yirik savdo
majmualari qurilishi jadal sur’atlarda amalga oshiriladi. Shaharlarda
bunday inshootlarni loyihalash, qurish va foydalanish hali ham adabi-
yotlarda vetarli darajada yoritilmagan. Shuning uchun mazkur darslik-
da shahar qurilishi va xo‘jaligi sohasida mavjud bo‘lgan mamlakatimiz
va chet el tajribasini umumlashtirishga harakat gilindi.

Muallifiar tagrizchilarga bildirilgan qimmatli tavsiyalar va foydali
maslahatlar uchun chuqur minnatdorlikiarini izhor etadilar.
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KIRISH

Shahar aholisining o‘sib borishi yangi shaharlar qurish va eskila-
rini kengaytirish asoslarining bosh omillaridan biridir. Shahar hududi-
ga nisbatan aholining tezroq ko'payishi shaharsozlikda odamlarning
mehnat qilishi, turmushi va dam olishi uchun eng yaxshi sharoitlarni
ta'minlovchi ishlab chigarish korxonalari, turarjoylar, jamoat va mada-
niy muassasalar, transport, injenerlik qurilmalari va energetikam oqi-
lona kompleks tashkil etishm nazarda tutish majburiyatini yuklaydi.
Bu masalani hal qgilish ko‘p darajada aholisini joylashtirish, shaharning
rivojlanishi, aholining mehnat qilish va dam olish sharoitlarim yaxshi-
lashning xususiyatini belgilab beradi.

Jahondagi yirik shaharlar egallagan hududlar ancha katta o*lcham-
larni, xususan, Karachi — 3530 km?ni, Istanbul — 1970 km?, Shanxay
~ 1600 km?, London — 1580 km?, Dehli — 1400 km?, Pekin — 1370 km?,
Nyu-York — 1214 km? Moskva — 1080 km?> maydonni tashkil etadi.
Bu shaharlarning ma’muriy chegaralaridagi, aholisining ko‘pchilik
qgismi shaharlar bilan bog'liq bo‘lgan shahar atrofi hududlarida yasha-
shi hisobga olinmagan maydonlardir.

Shaharlarning o°sishi. aholining shahar atrofi bilan mehnat va ma-
daniy-maishiy aloqalari. shumngdek, shahar atrofi hududlarining dam
olish uchun foydalanilishi aholining va transport vositalarining keng
rivojlanishiga olib keldi. Keyingi yillarda ayniqsa yyengil avtomobil
transporti juda tez rivojlandi, u uzoq masofalarga borishning, harakat-
lanish va qulaylik tezligini ta’minlaydi. Bu, o'z navbatida, quyidagi
zaruriyatlarni qo‘yadi:

» shahar, shahar atrofi hududi va shahar atrofidagi avtomobil yo‘lla-
rining eng muhim gismlari orasida eng qulay alogani tashkil etish, shu-
ningdek, piyodalarning xavfsiz va qulay harakatlanishlari uchun mos
sharoitlar yaratish maqgsadida yuk tashish va yo'lovchilar transporti-
ning uzluksiz va xavfsiz harakatlanishini ta’minlash;

» turarjoy dahalariga va jamoat binolariga olib boradigan qulay ki-
rish yo‘llari va yo‘lakchalarini barpo qilish;
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s shaxsiy avtomashinalar uchun garaj xo‘jaligini va avtoma-
shinalarning uzoq vaqt va vaqtincha turishi uchun avtomobillar to‘x-
tash joylarini tashkil etish va bosliqa ko‘pgina ishlar.

Shaharlarda avtomobil parki aholi somiga qaraganda ancha tez
sur’atlar bilan o‘smoqda. Shahar rivojlanishining ma’lum bir bosqic-
hida ko*cha tarmog‘ining transport vositalari bilan o*ta ko*payib ketis-
hi yuzaga keladi. Bunday sharoit ma’lum bir paytda ko‘cha harakati-
ning falaj holatga kelishiga sabab bo'lishi mumkm, bunday vaziyatlar
jahondagi yirik shaharlarda odatiy hol bo‘lib qolgan.

Chorrahalar yaginida transport vositalarining tez-tez to*xtashiari
yo'llarning yedirilishini tezlashtiradi va ularning buzilishiga sababchi
bo‘lach (bunda yo*l sirtining siljishlari va to*lqinsimon qatlamlar hosil
bo‘ladi). Transport vositalari chorrahada to*xtaganda va harakatlanis-
hini boshlagan vaqtda shahar havosini zaharlovchi katta migdorda tu-
tunli gazlar ajratib chiqaradi. Shuning uchun shahar harakatini ogilona
tashkil etish masalasi ko‘cha tarmog‘ining holatiga to*g‘ridan-to‘g'ri
bog*liqdir, bu esa yangi shaharlarda ko*chalarning magsadga muvofiq
garashda va rejalashtirishda sifat jihatidan yangi qarorlar gabul gilish-
ni talab etadi. Vujudga kelgan vaziyatdan chiqishnmg yo'li turli dara-
Jadagi shahar magistrallari kesishuvlarini barpo etish, ko*prikli o*tish
yo‘llarini, yo*t ko‘priklarim qurish hisoblanib, ular harakatlanish tezli-
gini va xavfsizligini hamda yo*‘l uzogligini gisqartirishni ta’minlaydi.

Shahar transport inshootlarining umumiy majniuida yerosti av-
tomobil to*xtab turish joylari va garajlari, transport, yo‘lovchilar va
kollektor tunnellari muhim o‘rinni egallaydi, ana shularsiz zamo-
naviy yirik shaharnimg hayotini tasavvur etish giyin. Bir-biri bilan
bog‘liq bo‘lmagan ayrim yerosti mshootlari qatori uzun (davomli)
tunnellar tarmog‘i bilan o‘zaro birlashtirilgan yirik yerosti transport
va ko'p vazifani bajaruvchi majmualar barpo etilmoqda. Ko*pgima
shaharlarda katta uzunlikdagi ko*chadan tashqari yerosti avtomagist-
rallari nazarda tutilmoqda. Transportning yangi tezkor turlari uchun
ham katta migdordagi tunnellar va yerosti inshootlarini qurish kerak
bo*ladi.



Zamonaviy shaharlar yerusti va yerosti makonidan foydalangan
holda fagat gorizontal emas, balki vertikal jihatdan ham kengayib
bormogqda. Vertikal zonalashtirish transport va piyodalar ogimlarini,
tranzit va mahalliy, tezkor va oddiygina transportni ajratishga imkon
beradi. Bunda transport magistrallari va piyoda yo‘llari joylashuvining
turli xil variantlari, xususan. yer sathida, uning ustida yoki yer ostida
bo‘lishi mumkin.

Shahar transport muammolarini muvaffaqiyatli hal gilishga yeros-
ti makonini kompleks o‘zlashtirish va foydalanish, ya’ni transportni
o‘tkazish va injenerlik kommunikatsiyalarini yotgizish, avtomobillarni
vagtincha va doimiy saglash, injenerlik qurilmalarini, savdo korxona-
larini, kommunal xizmat ko‘rsatish korxonalari, turli xil obyektlar va
inshootlarni yer ostida joylashtirishga imkon beradi.

Shaharning daryo bo'yi hududlarini rejalashtirish va qurish, qirg*oq
chizig‘iga rejada, profilda (kesimda) va uning me’moriy bezatilishida
ma'lum yo‘nalish berilishini talab qiladi. Qirg‘oq bo'ylarimng haj-
miy-kompozitsion yechimlariga bog'liq bo‘lgan mikrorayonlardan ta-
biiy yoki sun’iy suv havzalari akvatoriallariga erkin chigishm ta’min-
lashi kerak. Shaharning markaziy qismlarida ular shahar me’'morty
kompozitsiyasining bosh fasadlari (old gismlari) hisoblanadi.

Xalq xo‘jaligi, shaharlarni joylashtirish tizimlarining doimiy rivo-
jlanishi munosabati bilan yo*lovchi va yuk tashish, transport vositalart
migdori ortib boradi. Sanoati rivojlangan mamlakatlar tajribasi shuni
ko‘rsatadiki, avtomobillar sonining ko*payishi bir qator noqulay oqi-
batlarni keltirib chigaradi, ular orasidan quyidagilarni alohida ta’kid-
lash lozim:

» joylashtirish xususiyatining o‘zgarishi, harakatlamsh masofalari-
ning ortishi;

« ko*p migdorda yonilg'i iste’mol gilinishi tufayli atrof muhitning
yuqori darajada ifloslanishi;

* jamoat transporti ahamiyatining pasayishi;

» ko‘cha va yo'l tarmoglarida transport vositalarining tirbandlanib
to*xtab qolishi, ularni qayta qurish, rivojlantirishga katta xarajatlar qi-
linishi;



» zich joylashgan turarjoylarda, avtomobillar to‘planadigan punkt-
larda ularning to"xtab turish joyining yetishmasligi.

Aytib o‘tilgan muammolarning oxirgisi borgan sari dolzarb bo*lib
bormoqda. Transportning rivojlanishini yo*naltirishda avtomobil-
lash-tirishning o*sishi bilan bog‘liq masalalar, shu jumladan, ularning
to'xtash joylarini loyihalash va joylashtirish hech bir giyinchiliksiz va
asosli istigbol bilan hal etish zaruriyati paydo bo‘ladi.

Transport tizimining jadal rivojlanishi bir qator masalalarm, shu
jumladan. mamlakatni tezkor avtomobillashtirish sharoitida transport-
ning to‘xtab turish joyi muammosini hal qilish yo*llarini izlashni taqo-
zo etadi. Transportning barcha turlari uchun to‘xtab turish joylari va
garajlari muammosini hal gilish shaharsozlik siyosatining tarkibiy qis-
midir.

Darslik yuqorida bayon gilinganlardan tashqari sport inshootlarini.
minora va machtalar, EUL tayanchlari kabi baland inshootlar, rezervu-
arlar va suv bosimi minoralari, shuningdek, ochiq va yopiq bozorlarni
toyihalash, qurish va foydalanish bilan bog‘liq masalalar doirasini o'z
ichiga gamrab oladi. Unda shu inshootlar bo‘yicha nazariya va amali-
yotning zamonaviy yutuglari aks ettirilgan bo-lib, ularni talabalar bi-
lishlari zarur. Darslik shahar qurilishi hamda xo°jaligi sohasida mash-
g'ul bo‘lgan mutaxassislarga ham foydali bo-lishi mumkin.



1. TRANSPORT INSHOOTLARI
1.1. Transport inshootlar: tasnifi

Har yili avtomobil transportida yo‘lovchi va yuk tashish hajmlari
ortib bormoqda, binobarin, shaharlarda harakatlanish sur’ati borgan sari
jadallashmoqda. Avtomobillar soni va ularda yuk tashish hajmlarining
ortishi harakatlanish tezligi va yo‘llarning o‘tkazish qobiliyatini oshi-
rishni talab etadi. Harakatlanishning tirbandlashuvi avtomobillaming
turli darajalarda to‘sigsiz o‘tib ketishini ta’minlovchi maxsus injenerlik
inshootlari zarurligini taqozo etadi. Bunday inshootlar atrofdagi sha-
har qurilishi ko‘chalar tarmog‘ida avtomobil va yo*lovchilarning katta
oqimlari to‘planadigan sharoitda ayniqsa zarurdir.

Transport ehtiyojlarini ta’minlash uchun xizmat giluvchi barcha
sun’iy inshootlarni to‘rtta asosiy guruhga ajratish mumkin:

— joylardagi tabiiy to‘siglarni kesib o°tish uchun mo*ljallangan;

— avtomobillar va piyodalarning harakatlanishini jadallashtirish va
sharoitlarini yaxshilash uchun mo‘ljallangan;

— transport vositalarining maxsus turlarim o‘tkazishni ta’minlov-
chi;

— avtomobillarning to*xtab turishi uchun mo‘ljallangan.

Birinchi guruhga ko‘priklar va viaduklar kiradi. Ko‘prik suv
to‘sig‘i (daryo, ko'l, dengiz qo‘ltig‘i yoki bo‘g‘ozi) ustidan barpo eti-
ladi, viaduk esa, chuqur jarlik, tog* darasi orqali o‘tkaziladi. Ko‘prik
va viaduk yo‘l bo‘ylab avtomobil va piyodalar harakatini ta'minlay-
di. Ularning konstruksiyasi ko‘p darajada tabiiy to‘signing turi (daryo
yoki jarlikning chuqurligi, suv ogimining tezligi, kema qatnovi, poyde-
vorlar asosidagi tuproglar) bilan belgilanadi.

Ikkinchi, uchinchi va to‘rtinchi guruhdagi mshootlar asosan konst-
ruksiyalarning mustagqil turiga ajralib, ular, avvalo, transport harakati-
ning tashkil etish talablariga amal gilgan holda barpo etiladi. Ular av-
tomobil yo‘llaridagi oddiy ko‘priklar va viaduklardan fargli ravishda
shartli holda transport inshootlari deb atalgan.

lkkinchi guruh transport inshootlari deb yo‘l ko‘priklar va estaka-
dalarni aytish mumkin.



Yo‘l ko‘prik deb bir transport magistralini boshqasi ustidan turli
sathlarda o‘tkazish uchun xizmat qiluvchi inshootga aytiladi. Transport
magistrali ustida faqat piyodalarni o‘tkazish uchun foydalaniladigan
piyoda yo‘lko‘priklari deb atash lozim edi, lekin ularni odatda piyoda
ko‘priklari deb ataladi.

Yer sirti ustidan avtomobil transportini to‘sigsiz o‘tkazish uchun
xizmat qiluvchi inshoot estakada deb ataladi. Biroq yo‘l ko‘priklar
fagat transport magistrallari kesishgan joylardagina barpo etiladi, esta-
kadalarning qo*llamsh sohasi va vazifasi ancha kengdir. Estakadalar:

- ikki va undan ortiq transport magistrallari kesishgan joylarda;

- ko‘chalar tarmog‘iga bog‘liq bo‘lmagan holda shahar qurilishi
ustidan tezkor avtomagistrallarni o*tkazish uchun;

- katta ko"priklarga yaqinlashganda baland to‘kmalar o‘rniga;

- ko'p miqdorda avtomohillar to‘planadigan manzil (vokzallar, ae-
rodromlar, mehmonxonalar, stadionlar va h.k.)ga yaqin joylarda;

- girg‘oqqa yaqin yo‘larni kengaytirish va daryo bo‘ylab harakatni
tashkil etish uchun;

- qiyaliklar, botqoqliklar va boshqa murakkab sharoitlarda to‘kma
va tirgak devorlar o‘rnida qo*llaniladi.

Estakadalarning oraliqli qurilmalari temir beton va metalldan tay-
yorlanadi.

Rejada joylashtirilishiga ko‘ra estakadalar quyidagicha farglanadi:

- to'g'ri chizigli;

- egri chizigli;

- tarmoqlanuvchi;

- halqali;

- spiralsimon.

Harakatlanish sathlari soniga ko‘ra estakadalar:

- bir yarusli;

- ko*p yarusli turlarga ajratiladi.

Estakadalar avtomobil va boshqa shahar transport vositalari (avto-
hus, tramvay, trolleybus)ni o‘tkazish uchun mo‘ljallanadi. Ular bo‘y-
lab ba’zida piyodalar harakati ham amalga oshiriladi. O‘zining ish turi-
ga ko‘ra estakadalar uzoq muddatga harakatni ta’minlovchi doimiy va
vaqtinchalik (yig-iluvchi-ajraluvchi) bo*lishi mumkin.
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Murakkab transport kesishuvlari estakadalarga xos bo‘lgan obyekt-
lar: ko*p yarusli, rejada o°ziga xos shakldagi va harakatlanishning tur-
li yo‘nalishlariga mo‘ljallangan turlarga taalluglidir. Bunday qurilish
majmualari ko‘chalar tarmog‘i murakkab va harakat jadal bo‘lgan sha-
harlarda ham, avtomobil yo‘llari kesishgan joyda yoki tezkor harakat
amalga oshiriluvchi magistrallarda ham keng tarqalgan (1. I-rasm).

1.1-rasm. Los-Anjelesda (AQSh) tezkor harakatni avtomagistral bilan

kesishish joylaridagi estakadalar

Mavjud ko‘cha yokiavtomobil yo*li soni ko*payih ketgan transport-
ni zarur o‘tkazish gobiliyatini ta’minlay olmagan hollarda, ular yonida
bir yoki bir necha harakatlanish sathlariga ega bo‘lgan estakadalar qu-
riladi. Shahar ko‘chalarida bu, odatda, binolarni buzib tashlamasdan
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harakat jadalligini oshirishning yagona yo‘lidir. Avtomobil yo*llarida
bunday yechim tuproq sharoitlari noqulay bo‘lgan joylarda yoki atrof
tabity muhitini saqlab golish uchun ham a’lo hisoblanadi. Shahar ko‘c-
hast bo‘ylab estakada qurish uning yo‘nalishini takrorlaydi. Biroq, bir
gator holatlarda, mavjud ko*cha tarmoqlari bilan mos tushmaydigan
biror-bir yo‘nalishda katta miqdordagi transport ogimlarini o‘tkazish
saruriyati paydo bo‘ladi, bunday holda harakatni shahar qurilishlari us-
tidan kerakli yo‘nalishda o‘tuvchi estakada tranzit bo‘lishi yoki kesib
o'tilayotgan hududdagi ko‘chalar bilan aloga bog‘lash uchun tarmog-
lanishlarga ega bo‘lishi mumkin.

Ko'pincha shaharlar katta va chuqur daryolar qirg'oqlarida, ay-
nigsa. ularning o‘zam yaqinida joylashadi. Bunday daryolardan den-
giz va okean kemalarining o‘tishi mumkin va ular ustidan o‘tkazilgan
ko‘priklar bo‘ylab harakatlamsh sathini katta balandlikka ko‘tarishga
to‘g‘ri keladi. Yaqin ko‘chalar tarmog‘i bilan tutashishi uchun bunday
ko*priklarga yaqinlashish joylarida murakkab tarmoqlangan va ko‘p
yarush estakadalar quriladi.

Dengiz portlarida yo‘lovchilar pirslari bo*ylab va ularga yaqin
joylarda kemaning turli palubalariga yoki ulardan bir vaqtda
yo‘lovchilarni o‘tkazish va yuklarini ortib jo'natish yoki tushirish
uchun estakadalar bir necha yarusli qilib quriladi. Xuddi shunga
o'xshash, vokzallar, stadionlar, mehmonxonalarmng turli gavatia-
riga xizmat ko'rsatiladi. Bu inshootlar yaqinidagi estakadalar yetar-
licha murakkab shaklga ega va ularning umumiy me’moriy qiyofa-
siga mos bo‘lishi kerak (1.2-rasm).

Avtomobil harakati jadal bo*lgan shaharlarda qo‘shimcha transport
yo‘llarini barpo etish uchun keng yoki uncha katta bo‘lmagan daryo
girg‘oglaridan foydalaniladi. Agar kemalar gatnoviga xalal bermasa,
katta daryolar qirg‘oqlari bo‘ylab yo‘llarni kengaytiruvchi estakadalar
guriladi. Shahar uchun ahamiyatli bo‘lmagan kichik ariqlar estakada
bilan to‘la yopilib ketadi.

Juda baland-past yoki tog‘li hududlarda joylashgan shaharlar-
da tog" yonbag'‘irlari bo‘ylab estakadalar qurish mumkin. Avtomobil
yo‘llarida ham shunday garor gabul qilinadi. Birinchi holatda shahar
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qurillshi saglab golinadi, ikkinchi holda tabiiy relyef va keskm tog*
yonbag irlarining barqgarorlik sharoitlari buzilmaydi.

1.2.- rasm. Toshkent aeroporti yaqinidagi estakada

Ikkinchi guruh inshootlariga shahardagi daryo qirg oqlarining
tirgak devorlarini ham kiritish mumkin, chunki ular bir vaqtda dar-
yoni tartibga soluvchi mshootlar va shaharning me’moriy ansambli
elementlari bo'lgani holda daryo girg‘oq bo‘ylab transport harakatini
ta’minlaydi.

Transport inshootlarining uchinchi guruhiga shaharlarda mo-
norelsli (bir izli) yo'llar estakadalarini kiritish mumkin. Monorelsli
yerusti yo‘llari temirbeton yoki metall estakadalarda qurilib, ular bo*y-
lab vagonlar harakatlanadi. Uchinchi guruhga shartli ravishda shahar
markazini uning atrofidagi obyektlar bllan (masalan, acroport bilan)
tezkor bog‘lash uchun vertolyot maydonchalarini ham kiritish mum-
kin. Maydonchalarni har doim ham yer sirtida joylashtirib bo*lmaydi,
chunki bunga shovgm darajasi yoki rejalashtirish shartlari bo‘yicha
yo‘l qo‘yib bo‘Imaydi. Vertolyotlar qo*nishi uchun maxsus konstruk-
siyalarni barpo etish yoki buning uchun baland binolarning tomlarini
moslashtirish magsadga muvofiq.
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Va, nihoyat, shaharlarda avtomobillarning ko*pligi ular turadigan
joylarni tashkil etishni talab etadi. Shaharning markaziy qismlaridagi
yo'Ining avtomobillar bilan to‘lishi, ularning o‘tkazish qobiliyatining
pasayishiga olib keladi. Ko*pgina holatlarda to‘rtinchi guruh insho-
otlarini — ko'p qavatli yer ustida qurish iqtisodiy jihatdan foydalidir.
Bunday toxtash joylari odatdagi garajlardan avtomobillarning uncha
uzoq bo‘lmagan muddat turishi uchun xizmat qilishi, texnik xizmat
ko‘rsatish punktlariga ega bo‘lmasligi va tez hamda to‘sigsiz kirish va
chigishm ta'minlashi bilan farq qiladi. Ko‘p qavatli to*xtash joylari
avtomobillarning katta miqdori to* plangan joylarda va shaharning mar-
kaziy qismidagi obyektlardan piyoda borish chegarasida yoki ma’mu-
riy. madaniy yoki maishiy vazifani bajaruvchi katta hinolar yaqinida
(masalan, yirik mehmonxonalar, universal magazinlar yaqinida) joy-
lashtirilishi mumkin.

Shunday qilib, transport inshootlari o*zining tuzilishiga ko‘ra juda
xilma-xildir. Ularni shaharlarda va avtomobil yo‘llarida transportning
samarali ishlashini ta’minlash vazifasi birlashtirib turadi.

1.2. Shahar ko‘priklariga bo‘lgan asosiy talablar

Shahar ko*prigi mas’uliyatli injenerlik inshooti bo‘lib, ma’lum ta-
lablar majmuasini ganoatlantirishi kerak.

Ishlab chiqarish ekspluatatsiya talablari shundan iboratki, bun-
da ko'prik bo*ylab harakat qulay va xavfsiz bo‘lishi kerak. Ko*prik
ma’lum sharoitlarda daryodagi kemalarnmg o‘tishiga xalal bermasligi
lozim. Ko‘prikning konstruksiyasi barpo qilishda ogilona va foydala-
nishda qulay bo‘lishi talab etiladi.

Hisohlash-konstruktiv talablar ko'priknmg barcha inshootlari
va uning ayrim gismlari butun xizmat qilish muddati mobaynida ta-
lab etiladigan barqarorlik, bikrlik va mustahkamlikni ta’minlashi, shu-
ningdek, tabiiy sharoitlar, suv, muz va suvdagi hamda havodagi zararli
aralashmalar ta’siriga chidamli bo*lishidan iborat.

Iqtisodiy talablar loyihalashda ekspluatatsion-texnik ko‘rsatkich-
larga bo'lgan talablarni ta’minlash bilan bir vaqgtda ishlarning qiyinli-
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gi imkoni boricha kam bo‘lishi, qurish va foydalanishga mablag® va
materiallar xarajatlarini tejamkorligini talab etuvchi qarorni qabul gi-
lish zarurligidan iborat.

Shahar ko*priklari uchun me’moriy-rejaviy talablar alohida xu-
susiyatlarga ega. Ko‘prikning me’moriy qiyofasi atrofdagi shahar qu-
rilishi bllan uyg*unlashib ketishi kerak bo*lib. u ko*pincha ko' prikning
ko‘rinishini va, hatto, tizimini ham belgilab beradi. Shahar ko*priklari,
odatda, ustidan yuriladigan qilib quriladi. Ko*prikning pastidan yuri-
luvchi tamoilda qurishga faqat alohida holatlardagina ruxsat etiladi.
Rejaviy talablar ham vertikal profil bo‘yicha, ham o‘tish rejasi bo"yi-
cha juda muhimdir.

Ularning asosiylari quyidagilardir:

« shahar ko*prigi ko*pchilik hollarda qirg‘oqlar bilan to*silgan dar-
yo (ariq, kanal) orgali barpo qilinib, undagi harakatm hisobga olish
zarur; ko‘prik tayanchlari yoki qirg‘oqlarning tirgak devorlari bilan
bir chizigda joylashishi, yoki ulardan qirg‘oglar asoslari tuproglari-
dagi kuchlanganlik holatining o‘zgarmasligini ta’minlovchi masofada
bo*lishi kerak;

« daryodagi suv sathlari va daryoda yuradigan kemalarning baland-
ligi bilan belgilanadigan ko*prikning to‘liq balandligi iloji boricha kam
bo‘lishi kerak, chunki shaharlarda uzun o*tishlarni qurish juda murak-
kab (1.3-rasm); shu sababli kemalar qatnovi juda ko‘p bo‘lmaganda
ko‘pincha ochiladigan (ko‘tariladigan) ko*prikiar quriladi:

* ko‘prikning joylashtirilishi shaharning bosh rejasi va unga yaqin

tumanlar rejasi bilan bog'lanishi
—_  kerak. Ko'prikka keladigan yo*llar
= yagqin ko‘chalar bilan uyg‘unlash-
gan bo'lishi kerak. Shahar ko' pri-
gining joylashish joyini tanlash
ko*pincha gidrogeologik sharoitlar
bilan emas. balki unga keladigan

1.3.-rasm Ko*prikning to‘liq transport oqimlarming miqdori va
balandligi jadalligi bilan belgilanadi:
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« shahar ko‘prigi ko‘pincha katta piyodalar ogimini o*tkazadi, bu
¢sa keng trotuarlar, velosiped yo'laklarini qurishni talab etadi va xavf-
sizlikni ta’minlash bo'yicha qo‘shimcha muammolarni vujudga kelti-
radi. Shu bilan birga, uzun ko'priklardan odatda piyodalar kam foyda-
lanadi va ularda trotuarlar kichik o‘lchamda bo*lishi mumkin;

* shahar ko‘prigining konstruksiyasida shahar yerosti tarmogqlari
(clektr kabellar, vodoprovod va h.) o*tkaziladi, shuning uchun ko prik-
ni rejalashtirishda ba'zida ularning joylashish rejasi ham hisobga oli-
nadi.

Ko‘prikmng joylashish o*rnini tanlash va unga o‘tish yollarini re-
jalashtirishga bo‘lgan talablarm yanada mufassal ko‘rib chiqgamiz.

Agar ko‘prikka olib keladigan yo*llar ham daryoga perpendikulyar
bo‘lsa katta daryo ustiga quriladigan ko‘prikni daryoga perpendikul-
yar ravishda joylashtirish magsadga muvofiq. Ko*prikka tomon hara-
katning asosty oqimi daryoga giya bo‘lib keladigan ko‘cha bo‘ylab
yo'nalgan holda ko*prikm ham giya qilib joylashtirish kerak. Bunda
ko'prikning tayanch o°qlarint daryo oqimi yo*nalishi bo'yicha yo*‘nal-
tirilgan holda qoldirish magsadga muvofiq. Uncha katta bo‘lmagan
daryolarni kesib o*tuvchi ko*priklarni transport harakati tashkil etish
sharoitlariga to’liq bo‘ysundirtb, ularni rejada qiya, egri chizigli yoki
istagan boshqa shaklda qilinadi.

Ko'priklarning kengligi va sonini hisoblash orqali aniqlanadi va
harakatlanish jadalligiga va boshqa omillariga (iqtisodiy, transport.
ckspluatatsion xarajatlar va h.ga) bog‘liq bo‘ladi. Faqat bitta ko‘prik
qurilayotgan holda uning kengligi avtomobil va yo*lovchilar harakati-
ning kutilayotgan jadalligi bilan belgilanib, bunda ularning istigbolda
o'sishi hisobga olinadi. Agar ko‘prik bir ko*chaning davomini tashkil
ctib va uncha keng bo*lmagan daryoni kesib o*tsa, uning kengligi ko*c-
haning kengligiga teng qilib belgitanadi.

Kengligi va harakat jadalligi har xlI bo‘lgan ko‘prikka o‘tishni
turli xil usullar bilan tashkil etish mumkin. Ularning eng soddasi, bu

ko'prik oldida halqali harakat gilinadigan maydonni tashkil etishdir
(!.4.- a rasm). Bunday rejalashtirish harakat jadalligi uncha katta bo‘}l-
muganda magsadga muvofiqdir. Harakatni ancha mukammal tashkil
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etish — turli sathlardagi qirg‘oqlarning ulardan tushish yo‘llari bilan
kesishidir. Ko*prikka o‘tish yo‘llari tirgak devorlardagi to‘kmalar yoki
estakadalar ko‘rinishida barpo etiladi (1.4-b rasm).
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1.4.-rasm. Ko‘prik oldi maydonida harakatni tashkil etish sxemasi

———

I-daryo; 2-shahardagi qurilish,; 3-ko ‘chalar va maydonlar, 4-ko ‘prik.

Estakada ostidagi bo‘shliq ko‘pincha yopiq garajlar yoki ochiq av-
tomobillar to‘xtab turish joylari tarzida foydalaniladi. Harakatni tash-
kil etishning bu sxemalari transport oqimlarining kesishuvlarini barta-
raf etgan holda yondashuvning murakkab tizimlari orqali topiladi.

Katta ko‘priklarga yaginlashishda transport bo‘g‘inlarining sxe-
malari rejalashtirishning mahalliy sharoitlariga ko*p jihatdan bog‘liq
bo‘ladi. Koprikka yaqinlashganda harakatni tashkil etishning o‘ziga
xos sifatlaridan uchta holini ajratib ko‘rsatish mumkin: ko'prikning
balandligi uncha katta bo‘lmaganda, qirg'og‘i perpendikulyar holda
o‘tuvchi ko‘prik (1.5.-a rasm) va ko‘prik balandligi ancha katta bo‘l-
ganda spiralsimon estakadani qurib perpendikulyar sohil va ko'prik
o0°qi bo‘ylab asosiy ko‘chasi bo‘lgan (1.5.-b rasm), ko‘prikka yagin
kelganda birlashuvchi harakat tarmoqlangan ko*chalar (1.5-v rasm).
Ko*prikka yaqinlashish yo‘llarining o‘tkazish yig‘ma qobiliyati
ko‘prikning o‘tkazish qobiliyatidan kam bo‘Imasligi kerak.

Shahar ko*priklarining bo‘ylama va ko‘ndalang giyaliklari verti-
kal va gorizontal egri chiziglarimng radiuslari, mashina qatnaydigan
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gismining va trotuarlarning kengligi avtomobil yo*llari ko*priklarining
umumiy me’yorlariga ko‘ra belgilanadi.

Shahar ko‘prigi bo‘ylab ikki yo‘lli tramvay harakatini o‘tkazish uc-
hun unga eni 6,6-6,8 m bo‘lgan maxsus yo*l ajratilib, uni ko*prikning
0'qi bo*ylab ham, uning chetiga tomon siljigan holda ham joylashtirish
mumkin.

Ba’zida shahar ko‘priklari avtomobillar harakati va metropoliten
bilan qo‘shilgan holda ham bo‘ladi. Chuqur daryolar yoki dengiz qo‘l-
tiglari orqali yirik va gimmatbaho ko‘priklarda shahar va temir yol
harakatining barcha turlarini birga qo*shish mumkin (1.5.-rasm).

) * F o ¥ .7} r

1.5.-rasm. Shahar ko‘priklariga yaqim joyda estakadalardan foydalangan
holda harakatni tashkil etish sxemasi
I - daryo: 2 - shahardagi qurilish; 3 - ko ‘chalar va maydonlar;
4 - ko'prik oldidagi estakadalar; 5 - ko ‘prik.

1.3. Estakada, yo‘l ko*prik va murakkab transport
kesishuvlariga bo‘lgan talablar

Fstakada, yo'l ko*priklari va transport kesishuvlariga qo'yiladigan
umumty, ishlab chiqarish ekspluatatsion, hisob-konstruktiv, me’mo-
ny-rejalashtiruv va iqtisodiy talablar avtomobil yo‘llari va shahar
ko'priklariga go“yiladigan talablar bilan hir xil. Bundan tashqari. ular
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inshootlarning har bir turi uchun o*ziga xos bo*lgan bir qator qo*shim-
cha talablarni ham ganoatlantirishi kerak.

Shahar estakadalariga qo'yiladigan qo*shimcha talablar asosan
quyidagilardan iborat:

1. Ko‘chalar kesishgan joyda qurilgan estakada oraliglarining
uzunligi bu ko‘chalar kengligining fagat uning butun uzunligining un-
cha katta bo‘lmagan gismida aniglanadi. Qolgan uzunlikda va boshga
turdagi estakadalar uchun oraliglar uzunligi me moriy talablarni hiso-
bga olgan holda butun inshootning eng kichik qiymati sharoitlaridan
aniglamshi kerak.

2. Estakadalaming oraligli qurilmalari qurilish balandligi iloji bo-
richa kichik bo'lishi kerak, chunki bu uning umumiy uzunligini va
yaqinidagi ko"tarmalar uzunligini kamaytiradi, bu esa shahar hududida
juda muhimdir.

3. Estakadaning umumiy qiyofasi va, ayniqsa, uning tayanchliari
yyengil bo‘lishi va atrof-hudud hamda qurilish bilan uyg*unlashgan
bo'lishi kerak. Tayanch sirtlari va oraliq qurilmalarini pardozlash
yugqori sifat bilan bajarilishi va chiroyli tashqi ko‘rinishga ega bo*lishi
kerak.

4. Estakada tayanchlarining joylashishl va poydevor turini tanlash
mavjud shahar yerosti tarmoqlarini joylashtirish bilan kelishtirilishi
va ularni o‘zgartirish ishlari imkoni boricha kamaytirilishi kerak.

5. Estakadalar bo‘ylab harakatlanish xavfsizligiga talablar an-
cha qat’iy bo*lishi kerak, chunki shaharda avariya yuz berishi, shahar
tashqarisidagi inshootlarga garaganda ancha og'ir oqibatlarni keltirib
chigarishi mumkin. Qoplama sirti yilning barcha fasliarida avtomo-
billarning g‘ildiraklari bilan yaxshi tarmashishi kerak. Transport qgat-
naydigan gism chegaralari bo‘ylab avtomobillar zarbi va bosimidan
himoya gilish uchun ishonchli tosiqlar o‘matilishi kerak.

6. Estakadalarni atrof muhitni ifloslanishdan himoyalash talablariga
muvofiq karkalab tekshirish lozim. Estakada qurilishlar orasida shun-
day joylashtirilish kerakki, bunda atrof hududdagi estakadaga yaqin
turgan uylarda shovqin va gazlanganlik darajasi bo‘yicha me’yorlar
buzilmasligi kerak
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7. Estakadaning yoritilishi atrofdagi uylarda yashovchi odamlarga
xalaqit bermasligi kerak.

8. Shahar estakadalaridan suvlarni chiqarish, tabiiy suv oqizib yu-
borilishiga yo'l qo*ymaslik uchun shahar suv oqizish tarmog iga ula-
mishi kerak.

Tarmoqlangan estakadalar va estakadalardan tashkil topgan mu-
rakkab ko'p yarusli kesishuvlar estakadalarga qo‘yiladigan barcha ta-
tablarni qanoatlantirishi va qo*shimcha tarzda quyidagi talablarni ham
qoniqtirishi kerak:

* kesishuvlarni rejalashtirish, yaruslar soni, burilishlarning radius-
lari va yagqinlashishlar uzunligt atrofdagi shahar bilan bog'liq holda
bo*lishi va kesishishiga ajratilgan shahar hududining giymatini hisob-
ga olish lozim;

» transport kesishuvining shakli asosan kesishuvchi transport oqim-
larining yo*nalishi va jadalligi hamda ularm biriktirish turi bilan anig-
lanishi kerak.

Avtomobil yo*‘llaridagi yo‘lko‘priklarga quyidagi talablar qo'yi-
ladi:

I. Yo‘lko'priklarmng oraliglari va ularning balandliklari kesis-
hayotgan yo'lning kengligi, u bo*ylab harakatlanish o‘lchovi va yo'l
ko'prik ostidagi yo‘l bo‘ylab ko‘rinishi sharoitlari bilan aniglanishi
herak:

2. Yo‘lko'prik ostida avtomobil harakati uchun xavfsizlik sharoit-
lariga amal qilinishi, aynigsa, avtomobillarning tayanchlarga va yo'l-
ko*prik oraliq qurilmalarining past qismiga urilishiardan himoyalash
shartlariga amal qilinishi lozim;

3. Yo'lko‘prik bo'yicha bosh yo'l ustidan ikkinchi darajali yo'l
o'tganda yo'lko‘prik kesib o‘tayotgan bosh yo'Ini loyihalash shartlariga
bo'ysunishi va uning o°qiga perpendikulyar ravishda joylashishi kerak.

Yo'lko*prik bo*ylab bosh yo‘l ikkinchi darajali yo*l ustidan o*tgan-
da bosh yo'l ko*prikning ko‘rinishi va konstruksiyasini to*la belgilab
beradi.

I:stakadalarning yoki yo‘lko‘priklarning kengligi o‘tkazilayotgan
harakat jadalligiga bog'liq. Bitta harakatlamsh yo*lining kengligi 3.5-
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3,75 m. ni tashkil etadi, bir jinsli avtomobil harakatida bitta yo‘lning
o‘tkazish qobiliyati soatiga lp=1000+1500 transport birligini tashkil
etadi. Agar ko‘prik (estakada) bo‘ylab nazarda tutiladigan harakatla-
nish tarkibi ma'lum bo‘lsa, keltirilgan jadallikni quyidagi formula bi-

fan aniglash mumkin:
I=Xk1 (r.n

Bunda: / — i —turidagi transportning jadalligi, k, — bir jinshi yyengil
mashinalar harakatiga keltirish koeffitsienti.

Keltirish koeffitsientlarini turli xil avtomobillar uchun quyidagi
giymatlarga teng deb gabul qilinadi: yyengil avtomobillar — 1; 3t gac-
ha bo‘lgan yuk avtomobillari — 1,5; 3 dan 5t gacha bo‘lgan yuk avto-
mobillari — 2; 5t dan yuqori yuk avtomobillari yoki avtobuslar — 2.5;
trolleybuslar — 4; mototsikllar — 0,5; velosipedlar — 0,3.

Harakatlanish polosalari soni # ni ketma-ket urinishlar orqali quyi-
dagi formula bo‘yicha aniqlanadi:

I
" Ipikpl+kp2+--+kpn)

bu yerda: I(1.1) formuladan olib o‘rniga qo‘yiladi; kI“ — yo'nalish-
dagi harakatni tagsimlash koeffitsientlari, ular quyidagilarga teng deb
qabul gilinadi: k =1; k ,=0.85:k =0,7;k =k = .=k =05

1 — bir jinsli yyengll harakatda bir polosanmg o*tkazish gobiliyati
—soatlga transport birligi.

Agar estakada yoki yo'lko‘prikda piyoda harakat mavjud bo‘lsa,
trotuarning kengligi T, piyoda harakat intensivligi lp'bo‘yicha aniqla-
nadi. Bu holda 0.75m kenglikda bitta yo*lakcha lp‘=600+800 odam/soat
intensivlikdagi piyodalar oqimini o‘tkazadi deb hisoblasak, u holda

Ipsh (1.3)
Int

(1.2)

T=0,75

n va T ning giymatlariga ko‘ra, transport qatnaydigan qismning eng
yaqin me’yoriy o‘lchovi va trotuarlarning eni qabul gilinadi.
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I'stakadalar va yo*lko'priklar ko‘pincha gorizontal egri chiziglar-
du joylashtiriladi. Bu holda har bir harakatiamsh polosasini gorizon-
tal cgri chizigning R radiusiga bog'liq holda A kattalikka kengaytirish
tavsiya etiladi:

750- 550- 400- 300- 200-
R.m. . 125-90 | 90-60
550 400 300 200 125

Am 0,2 0.25 0.3 0,35 0,5 0,6 0.7

Mabhalliy sharoitlarga bog'liq holda estakadaning oraligli qurilma-
lariing umumiy o"lchovlari va kengligini turlicha belgilash mumkin.
I'stakadaning to*liq kengligim me moriy nuqtai nazardan ham, ko'n-
dalang temperatura deformatsiyalarini cheklash sharoitlaridan ham
30-40m dan ortiq qilish magsadga muvofiq emas. Bunday estakada-
larni eni 15+20m dan bo‘lgan ikkita mustaqil oraligli qurilmalarga aj-
ratish ma’qul. Agar estakada atrofi qurilishlar bilan sigilgan bo‘lsa, u
holda oraligli qurilmalar orasida bo‘linish polosasi bo*ylab bo*ylama
chok gilinadi. Agar bunday siqib qo'yish bo‘lmasa, oraligli qurilmalar
bir biridan 3-10m masofada joylashtiriladi, bu ulardan istaiganini qu-
rishda qulaylikni ta’'minlaydi. Har bir bunday oraligli qurilma odatda
bir yo'nalishda harakatlanish uchun mo*ljallanadi.

Asosiy estakadaga tarmoqlarning estakadalari go‘shilganda o‘tuvc-
hi polosalarni gisman transport harakatlanadigan qismning yon tomon-
lar1 bo*yicha ehtiyot polosalar kengligi hisobiga qilish mumkin bo'lib,
bunda oxirgilarning kengligini kamida 0,75m qilib qoldirish kerak.

Lstakadalarni vertikal rejalashtirish avtomobil yo-llari va sha-
har ko' priklari me’yorlariga ko‘ra bajariladi. Bo*ylama giyaliklar
4-5% dan oshmasligi kerak, ular igllmni va transport harakatlana-
digan qismning qoplama turini hisobga olib belgilanadi. Ko cha-
lar kesishadigan yoki avtomobillar o‘tadigan joylarda estakada
ostining balandligi piyodalarning erkin o‘tishini ta’minlash magq-
sadida kamida 2,5 m balandlikda avtomobil harakatining gabariti
bilan aniglanadi.

21



Murakkab transport kesishuvlari uchun ularni rejalashtirish mu-
him ahamiyatga ega bo‘ladi. Shaharning ikki magistralini transport
kesishuvlarining bir necha turlari yoki transport oqimlari kesishgan
harakatm to‘la tashkil etilgan avtomobil yo‘llarini qarab chiqamiz.
“Beda yaprog‘i” turidagi ikki sathdagi oddiy kesishish taxminan 6-7
ga maydonni egallaydi. Yo‘lning transport yuradigan gismini hisobga
olmagan holda va transport yuradigan qismning gorizontal egri chizig-
lari radiuslarini o‘zgarmas deb hisoblab (1.6.-a rasm), quyidagi formu-

la bo*yicha kesishish egallaydigan maydonning F| yuzini hosil gilamiz

Ri1++2
R, = =583 R;
¥2-1 (1.4)

Fi= 4(R2-"X)= 0.86R >~ 29,2 R?

bu yerda: R- ichki aylanib chiqish gorizontal egri chizig‘i radiust.

Harakatlanishning uchta sathi (1.6.-b rasm) dan iborat va ikkin-
chi sathi halqali estakada joylashgan transport kesishuvi kichikroq
maydonni egallaydi, uning F kattaligini quyidagi formuladan aniglash
mumkin:

R=R (+2 — 1)=041R ;F,=4R *(1-m/4)=0.86R =5,1R% (1.5)
bu yerda: R — halqali estakadaning radiusi.

Harakatlanish to‘rt sathli bo‘lgan (1.6.-v rasm) va o'ngga ketadi-
gan estakadalarda chapga burilish uchun yurish yo*llart joylashtirilgan
bilan transport kesishuvi F.maydonni egallaydi.

R =2R; F,=0,86 R =344 R? (1.6)

Bu yerda: R - chapga burilish uchun estakada o°rta gismming gori-

zontal egri chizig‘i radiusi.
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1.6.-rasm. Turli sathlardagi murakkab transport kesishuvlari sxemalari

I — 4 - harakatlanishning tegishli sathlari (birinchisi — ver sirti bo'vicha).

Bu kesishuvlarda estakadalar konstruksiyalarning uzunligi (taxmi-
nan) transport harakati gismining sathi halandligiga va kirish yo‘llari
giyalikligiga bog'lig. Har bir harakatlanish yo*nalishi uchun estakada-
lar uzunligini hisobga olib, bu kesishuvlardagi estakadalarning yig‘in-
di vzunliklari L , L,, L, ni ifodalardan hosil gilamiz

L,~8(2 -2y +2nR+4(2E-2)=16/"+2nR~125%; (1.7)

L, -xN-4(li-ﬁ_’fi)+4(3;i-’2§.)+4(3;_”-ixa)=24§- 127

o
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bunda: H — avtomobil yo‘li gabariti balandligi va estakada oraligli
qurilmasi qurilish balandligi yig‘indisiga teng harakatlanishning bitta
sathi balandligi; h, — estakada boshlangan joydagi ko*tarma balandligi:
i — estakadalarda qabul qilingan bo'ylama giyalik.

Harakatlanish sathining taxminiy balandligini H=6+7m deb gabul
qilish mumkin.

Kiraverishdagi ko*tarmalarsiz ko*p yarusli transport kesishuvining
umumiy giymati quyidagi ko‘rinishda baholanishi mumkm.

C=C,F+3C_L B, (1.8)

bunda C — shahar yuzasi birligining o°rtacha qiymati bo*lib, u bino-
larni buzish qiymatini yerosti tarmoqlarini otkazishni, hududni reja-
lashtirishni va injenerlik tayyorgarligini va h.larni hisobga oladi;

C — oraligli qurilmalar, tayanchlar qiymatini va ularni barpo qi-
lishga xarajatlarni hisobga olgan holda bitta harakat yo*nalishi uchun
estakadaning transport harakatlanadigan gismi yuzasi (maydoni) birli-
gining o‘rtacha keltirilgan qiymati;

B. — bitta harakatlanish yo*nalishi uchun estakadaning kengligi

Transport kesishuvining haqiqiy qiymatini aniqlash uchun (1.4)-
(1.8) formulalar yetarlicha aniq emas, lekin rejaviy echimlarning
variantlarimi taqqoslash uchun xizmat qilishi mumkin. Transport
kesishuvlarining boshqa turlari uchun xuddi shunga o‘xshash formula-
larni olish mumkin.

Shahar estakadalari gorizontal egri chiziglarining minimal radius-
lari 100-300 m. ni tashkil etadi. Joy tig‘iz bo*lgan holatlarda tushish
joylarida va harakatlanish kam bo‘lgan tarmoqlanishlarda ular 20-30m
gacha kamaytirilishi mumkin.

Masalan, harakatlanish tezligi 30-40km/soat uchun gorizontal egri
chiziglar radiuslarini 1.6- rasm bo‘yicha R =50m qilib qabul qilish
mumkin. U holda F =7,5ga, F,=1.3ga, F~0.9ga. ya’'ni kesishish turiga
bog‘liq holda uning yuzi 8 marta o‘zgarishi mumkin. H=6m, h - 3.5m
va i=0,03 bo‘lganda estakadalarning yig‘indi uzunligi L ~ 330m, L,
~ 2100m, L,~ 3400 m teng F va L oqilona nisbat C,va C,qiymatlari-
ning nisbatiga va B kenglikka bog‘liq bo‘ladi.
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1.4. Temirbeton estakadalarning, oraliq qurilmalari,
tayanchlarining asosiy tizimlari va turlari

Temirbeton estakadalar shaharlarda va avtomobil yo‘llarida eng
ko*ptarqalgan. Ularni, odatda, to*sinli yoki romli tizimda barpo etiladi.

To'sinli estakadalar girqimli (oddiy) yoki girgimsiz va juda kam
xollarda konsolli qilib barpo etiladi.

To‘sinli girqimli estakadalar oraligli inshootlarning ikkita ta-
yanch gismlaridan tushadigan veriikal bosimlarning va tormoz yoki
markazdan qochma kuchlardan tushadigan gorizontal kuchianishiar-
ni zaminga uzatilishini ta’minlovchi tayanchiarga ega bo‘lishi kerak.
Qirqimli to'sinli oraliqli inshootlar o‘tib ketayotgan avtomobillarda
turtkilarni vujudga keltiradi, shuning uchun bir gator hollarda harorat-
l-girqimsiz oraligli inshootlar qilinadi, ya'ni oddiy to‘sinli va transport
qatnaydigan gismi qirqimli va girqimsiz tizimlar o*rtasida oraliq holat-
ni cgallaydi.

To'sinli qirqimsiz estakadalar foydalanishda ancha qulay. material
sarflanishiga ko‘ra ancha tejamkor bo'lib, ingichka oraliq tayanchlarga
cpa bo'lishi mumkin. Harorat deformatsiyalari va gorizontal kuchlar
ularda chetki tayanch-tirgaklarga uzatiladi, bularni yetarlicha zalvorli
qilish mumkin. Qirqimsiz estakadaning katta umumiy uzunligida ora-
ligli inshootlar 50-60 m uzunlikdagi ba‘zida undan ham ortiq alohida
ko*p oraligli girqimsiz seksiyalarga bo‘linadi, ularni uchlari bo‘ylab
deformatsiya choklari va yanada kuchli yoki juftlangan tayanchlar qu-
riladi.

Ko*pincha girqimsiz oraligh inshootlar tayanchlarning uchi bilan
bikr biriktirilib, konstruksiyani ko*p oraligli romlar qirqimsiz to*sinlar-
ga o‘xshash holda seksiyalarga ajratiladi. Tayanchlarning sxemalari va
tuproq sharoitlariga bog*liq holda romlar poydevor bilan sharnirli yoki
bikr holda biriktirilishi mumkin.

Konstruksiyasining turiga ko‘ra, estakadalarning oraligli inshoot-
larini: plitali, qovurg‘ali va qutisimonlarga ajratish mumkin. Plitali
oraligli inshootlar balandligi o*zgarmas yoki o‘zgaruvchan, bo‘ylama
va ko*ndalang bo‘shligli yaxlit kesimli qilib quriladi. Qovurg‘ali ora-
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ligli inshootlarning ko‘ndalang kesimida o‘zgarmas yoki o‘zgaruvc-
han qalinlikdagi bir necha qovurg‘aga ega bo‘ladi. Qutisimon oraligli
inshootlar ko‘ndalang kesimi bir konturli yoki kop konturli bo‘lishi
mumbkin. Shuningdek, qurilish balandligi pasaytirilgan keng ko*p kon-
turli oraligli inshootlar ham qo‘llaniladi.

Temirbeton estakadalarning tayanchlarini shartli ravishda quyidagi
turlarga ajratish mumkin: tirgaklar, ustunlar (yaxlit va tarmoglangan).
romlar va devorlar (yaxlit va tarmoqlangan).

O‘lchamlari uncha katta bo‘lmagan to‘g‘ri to‘rtburchak yoki ko‘p
boshligli tayanch-tirgaklar uchlarida: sharnirli yoki bikr tayanishga
ega. Estakadaning ko‘ndalang kesimida bunday ustunlardan bitta yoki
bir nechtasi joylashtirilishi mumkin. Ustunlar umumiy rigel bilan bi-
riktirilmaydi, balki bevosita oraliqli inshootni ushlab turadi. Ular odat-
da, qirqgimsiz tizimi estakadalarda qo*llaniladi.

Tayanch-ustunlar, odatda, estakadaning ko*ndalang kesimida bit-
tadan o‘rnatiladi. Ustunlar yaxlit yoki ichi bo‘sh, oraligli inshootlar
va poydevor bilan bikr yoki sharnirli biriktirilgan bo'lishi mumkin.
Ko‘ndalang kesimida ustunlarga dumaloq, ellips yoki boshqacha shakl
beriladi. balandlikda esa ularni silindrik yoki konusli qilib qo‘yiladi.
Ba’zida ustunlarning yuqori qismi alohida tirgakli tarmoglagichlarga
bo‘linadi. Ustunli tayanchlarni romli estakadalarda qo‘lagan ma’qul,
bunda oraligli mshootlarni to‘rtta nuqtasiga tirab, fazoviy bikrlik vuju-
dga keltiriladi.

Rigel bilan bikr biriktiriigan ustunlar estakadaning ko‘ndalang
kesimida rom tayanchlarini hosil giladi. Ustun-oyoqlarni poydevorga
bikr mahkamlangan holda yoki sharnirli tiragan holda vertikal yoki
og‘ma qilinadi. Romning rigeli oraligli inshoot ostida joylashtirilishi
mumkin. Rom tayanchlarining konstruksiyasi estakadani rejalashtiris-
hning mahalliy sharoitlariga ko‘p jihatdan bog'liq. Ba’zida ularni no-
simmetrik, katta konsollar bilan yoki boshqa noodatiy shakida gilishga
to‘g ri keladi.

Tayanch-devorlarning eni ancha katta, qalinligi ham kattagi-
na bo‘lib, u oraligli mshootlar va poydevorlar bilan sharnirli yoki
bikr ravishda birtktirilishi mumkin. Ko‘pincha sharnirli tayanishga
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devorlar bikr berkitilgan hollarda ham, ularning qalinligi, kichikli-
pi va cstakadaning oraliglari bo‘ylab moslashuvchanligi hisobiga
tunyanch-devorlarni ikki nuqtada tayantirgan holda to‘g‘ri to‘rtburc-
hakli, trapetsiyasimon qilinadi. Ular konsolli va tarmoqlanmaydigan
oraligli inshootlar ostida qo*llaniladi. Tayanchlarning boshqa turlari
ham bo*lishi mumkin bolib, ularning ikki va undan ortiq asosiy tur-
tari aralash ishlatiladi.

Estakadalarning asosi temirbetonli tirgak devorlar ko‘rinishida ish-
lanadi va ularning konstruksiyasi avtomobil yo'llari ko‘priklarining
asoslaridan jiddiy farq qilmaydi. Temirbeton estakadaning konstruk-
siyasini tanlashda um qurishda qabul qilingan usul katta ahamiyatga
cpa bo‘ladi. Ko*pincha qabul gilingan konstruksiyadagi estakadalarni
qurish uchun yaxshi ishlab chigilgan texnologiya va kompleks quril-
ma, ularning kamroq material sarfiga ega, ammo tayyorlanishi ancha
scrmehnat bo‘lganlariga nisbatan qo‘llanilishining iqtisodiy maqsadga
muvofigligini belgilaydi.

Qurilish turiga ko‘ra estakadalarning konstruksiyalarini yaxlit quy-
ma, yig‘ma-yaxllt quyma va yig‘ma turlarga ajratish mumkin. Yaxlit
(uyma estakadalar qurilish joyida bevosita qolipga joylanadigan be-
tondan barpo etiladi. Yig'ma-yaxlit quyma estakadalar oldindan tay-
yorlangan yig‘ma elementlardan barpo etilgan konstruksiya, yig‘ma
(ism bilan yagona butunga birlashtirilgan yaxlit quyma betondan iborat
bo*ladi. Bunday konstruksiyalarda yig‘ma va yaxlit quyma betonning
hajmlari bo‘yicha bir-biriga yaqin bo‘ladi. Yig‘ma estakadalar to‘la
ravishda oldindan tayyorlangan elementlardan quriladi. Yaxlit-quyma
beton bu holda ham choklar, birikish joylari va h.larni toIdirish uchun
loydalanilishi mumkin, lekin umng hajmi yig‘ma betonnikidan bir ne-
cha marta kam bo‘ladi.

Ba’zida estakadaning oraligli inshootlari va tayanchlarini qurish
usullari turlicha qilib belgilanadi. Masalan, oraligli inshootlar to‘liq
holda yig*ma bo‘lganda tayanchlar yaxlit-quyma qilib ishlanishi mum-
kin.

Ishlarni amalga oshirish usulini tanlash estakadani rejalashtirish-
ning mahalliy sharoitlariga, yig'ma temirbeton zavodlari va qurilish
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jihozlarining mavjudligiga, qurilish amalga oshirilayotgan hududning
iqlim sharoitlariga va boshqa omillarga bog‘liq.

1.5. Shahar ko‘prikiari va transport inshootlari arxitekturasi

Shahar ko*priklari — muhim arxitektura obyektlari. binolar, bog‘lar-
ning gadimiy va zamonaviy me’moriy ansambllari qatori shaharning
umumiy giyofasini yaratib fagat unga xos bo‘lgan xususiyatlarni va
o‘ziga xoslikni beradi. Ko'prik yaratadigan estetik tasavvur uning
me’moriy Xususiyatlariga va ko‘prikning qiyofasi atrof muhit bilan
ganday uyg'unlashishiga bog‘liq bo*ladi.

[nshootning me’moriy xossalariga ta’sir giluvchi omillarning xil-
ma-xilligi biror xil andozalarni yaratish mumkin emasligini va u yoki
bu echimni tanlash ham konstruksiyaning, ham uni loyihalashtirilayo-
tgan odamlarning shaxsiy xususiyatlariga bog'ligligini ko‘rsatadi. Shu
bilan bir vaqtda ayrim umumiy qoidalarmi ajratib ko*rsatish mumkinki,
ularni shahar ko‘priklari va transport inshootlari injener quruvchisi bi-
lishi zarur.

Shahar ko‘prigining umumiy giyofasim tanlashda unga daryo
tomondan va unga yaqin joylardan ko‘rinishi katta ahamiyatga ega.
Koprikni gancha ko‘p nuqtadan kuzatish mumkin bo‘lsa, inshoot
shunchalik xilma-xil va qiziqarli ko‘rinadi. Loyihalashda bu barcha
mumkin bo‘lgan resurslarni ko‘prikni o*rab turgan binolar bilan birga-
likda ko'rib chigish zarur. Shuningdek ko*prikdan turib shaharning at-
rofdagi hududlarining va daryoning ko‘rinishini hisobga olish va atrof-
dagi qiziqarli detallarni konstruksiyalar bilan to‘sib qo*ymaslik kerak.

Ko‘prikka uzoqdan nazar tashlaganda uning silueti va umumiy
shallari asosiy taassurot yaratadi. Arxitekturada konstruksiya va mate-
rial ishining badiiy ifodasi tektonika deb ataladi. “Yengil”, “og‘ir™.
“massiv” va h. tushunchalar inshootning tektonik xususiyatlarini
ko‘rib idrok qgilishning natijasi hisoblanadi. Inshootning tektonikasi
ko' prikning kuchlari va konstruktiv xususiyatlari kuchlarining haqigiy
o‘yinini va mahalliy sharoitlar yoki umumiy kompozitsion g'oya tu-
fayli inshootga konstruksiyaning o'zi ega bo‘lmagan ko‘rinish (ma-
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salan, ichi bo‘sh romni ark ko‘rinishida tasavvur qilish) beriladigan
hissiyotni ta’kidlovchi real vosita bo‘lishi mumkin.

Inshootni tektonik idrok qilish uchun massalarni oraligli inshoot-
larda va tayanchiarda tagsimlash asosiy ahamiyatga ega. Bu turli xil
kuch omillari ta’sir gilganda ko‘prikning konstruktiv elementlarining
ishlashiga ham taalluglidir.

Ko*prikka yaqin masofaga yaqinlashganda uni ko‘rib idrok qilis-
hda me’moriy detallari katta abhamiyatga ega bo‘ladi. Ular injener-
lik mshootining ancha katta o'lchamlaridan odam bilan o‘lchovdosh
clementlariga o‘tishni yuzaga keltiradi. Me’moriy detallar, karnizlar,
parapetlar, zinapoya, tutqichli to*siqlar, yoritish ustunlari, haykallar va
h.lar ko*prik bo*ylab yoki daryo sohilidan o‘tib borayotgan odamlar
uchun ko*prik kompozitsiyasining o‘ziga xosligini vujudga keltiradi
(1.7.-rasm).

1.7.-rasm. Toshkent shahar “Paxtakor” stadioni yaqinidagi
Anxor sohilidagi shahar ko‘prigi
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Ko‘prik ustidan transport vositalarida o‘tib borayotgan yo‘lovchi-
lar uchun u shahar avtomagistralining tarkibiy gismi hisoblanadi. Shu
bilan birga, ko‘prik maydon singari, shahar ko‘chasida eng muhim
o‘rinni egallaydi, shuning uchun ko‘prikni uzunligi boyicha kompo-
zitsion ajratish kerak. Bunday ajratishga me’moriy detallar — ko* prik-
ning biror nuqtalarini qayd qiluvchi fazoviy mo‘ljallar, masalan, uming
boshlanishi va oxiri, tayanchlar, oraliglarning o‘rtalari va h.lar orqa-
li erishiladi. Bu detallarning ko‘prik bo‘ylab o‘tishida, ayniqsa uzun
ko‘priklarda, monoton takrorlanmasligi uchun turli intervallar (oralig-
lar) bilan bajarish magsadga muvofiq. Ularni xaddan ortiq tez-tez joy-
lashtirish ham kerak emas, chunki katta harakat tezliklarida ular bir-bi-
riga qo‘shilib ketgandek ko‘rinadi. Yo‘lovchi ikkita asosiy kesishuvchi
yo‘nalish ko‘prik va daryoni aniq sezib turishi kerak.

Ko*prik konstruksiyasi atrofdagi shahar me’moriy ansambliga or-
ganik tarzda kirishib ketishi kerak. Bunday qo‘shilishga turli xil usul-
lar bilan erishilishi mumkin. Ko‘prik, aynigsa, uning tayanchliari va
asoslari tashqi qismining material va uning xususiyatiga ko‘ra, sohil-
dagi konstruksiyalar bilan uyg‘unlashishi kerak. Ko‘prik sirtlarining
materiallari yoki fakturalarining atrofdagi binolarning materiallari bi-
lan birligini ta’minlash maqsadga muvofiq.

Shumngdek, ko‘prikning va atrofdagi binolarning masshtabiari bir-
ligiga amal qgilishga intilish zarur. Ko‘prikning ko‘rinishi qo‘shni quri-
lishlarni to‘sib qo‘yuvchi, bezor giladigan bo‘Imasligi kerak.

Konstruksiyalarda qizigish uyg otmaydigan, bir xil ko'rimshdagi
taassurot qoldiruvchi oddiy monoton ritmlardan qochish kerak.

Xuddi shunga o‘xshash me’moriy talablar shahar estakadalariga
nisbatan ham qo‘yiladi. Estakada bo‘ylab otayotganlar uchun atrof-
dagi binolarni, kesishuvchi ko‘chalarni va maydonlarni to‘sish kerak
emas, shuning uchun transport harakatlanadigan qism ustida, iloji bo-
richa kamroq konstruktiv va yordamchi elementlarni chigarish kerak.
Tutqichli to*siqlar va ayniqgsa ularm yoritib turish uchun ustunlarni od-
diy va yyengil qilish kerak. Yoritish ustunlarim oraliqli inshootlarda
ulardan biri vaziyatga ko‘ra oraligning o‘rtasi bilan mos tushadigan
qilib joylashtirmaslik kerak.
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I'stakadaning chetdan ko‘rinishi inshootning yyengilligi to‘g‘ri-
sida tasavvur hosil gilishi kerak. Buning uchun oraligli inshootiar-
ning qurilishi balandligini konstruktiv va ko‘rish nuqtai nazaridan
kumaytirishga harakat gilinadi: tutgichlarni siyrak joylashgan ustunlar
va po‘latdan, yoki alyumimydan bo‘ylama elementlar bilan qilinadi,
transport qatnaydigan qismning chetlariga tutash xavfsizlik to*sinlarini
imkoni boricha qo‘llanilmaydi, chetki to‘siniarda trotuar konsollari be-
riladi, ulardan tushayotgan soya go‘yoki to‘sinlar balandligini kamay-
tirishl uchun to*sinlari balandligi kichik bo*lgan plitali yoki qutisimon
oraligh inshootlar va h.lar qo*llaniladi.

Piyodalar uchun estakadaning pastdan ko‘rinishi katta ahamtyatga
epa. Bu yerda tayanchlarning turi, tayanchlar sirtlarining va oraligli
mshootlar pastki qismining fakturasi, rangi va ulamni belgilovchi omil-
lar hisoblanadi. Tayanchlarni imkoni boricha ancha yyengil, estakada
ostidagi fazoni to'sib qo'ymaydigan qilish kerak. Ko‘p ustunli yoki
devorli tayanchlar bo*lishi magsadga muvofiq emas. Oraligli inshoot-
lnrning pastki gismi silliq to‘g‘ri chizigli yoki bir tekis bukilgan sirt-
lnrda ancha qulay ko‘rinishga ega bo‘ladi. Shaharlarda ko*p qovurg*ali
oraligli qurilmalar uncha oqilona etnas. Pastki sirtlarni yog och opa-
lubka 1zlari bo‘lgan betonli qilib qoldirish, pardozlash, silliqlash yoki
bo*yash mumkm.

Oraligli inshootlar va tayanchlarni ularning konstruktiv birligini
tw’kidlash uchun bitta rangga bo*yash yoki oraligli inshootni tayan-
chlardan ajratib, farglantiruvchi ranglarga bo*yash mumkin. Oraligli
inshootlar och rangda bo*lganda, tayanchlarning to*q rangda bo‘lishi
tayanchlarning yyengilligini va o*Ichamlari kichik ekanligini ta’kid-
lnydi. Ba’zida estakadalarning pastki sirtida yoritqichiar joylashtirila-
di.

I:stakadalarning oraligli inshootlari va shakli uyg-unlashishi ke-
rak. Oraligli inshootlarning tekis, dumaloglangan shaklida tayanch-
larnt ham shunday shaklda tayyorlash magsadga muvofiqdir. Ba’zida
tnyanchlar o‘z shakliga ko‘ra oraligli inshootlarni go'yoki davomi
bo'lishi mumkin. Oraligli inshootlarning burchakli, keskin shakldor
bo*lishi xuddi shunday burchaksimon tayanchlarning qo‘llanilishiga
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yo'l gqo'yadi. Xuddi shuni estakadalarning tarmogqlanish shaklida ham
aytish mumkin. Oraligli inshootlarni barcha o'tkir uchlarim dumalog-
lab, tekis qgilib yoyish yoki akkarkasa, tarmoglanishlarning keskinligini
ta'kidlash mumkin.

Uzun estakadalarning tayanchlarim har xil gilish maqsadga muvo-
fiq. Bunga oraliglarning kattaliklarini, tayanchiarning shaklini yoki ular-
ning ko*ndalang yo*nalishida sonini o‘zgartirish orqali erishish mumkin.
Ba’zida tayanch ustunlarini shaxmat shaklida joylashtirish ham mum-
kin. Yangi shahar tumanlarida buni bajarish oson, chunki zamonaviy
turarjoy va jamoat binolari estakadalarning yyengil va jadal shakllari bi-
lan yaxshi uyg‘unlashadi, estakadalarni eski qurilgan ko‘chalar va may-
donlarga moslashtirish ancha murakkab. Bu yerda qurilish uslubi bilan
uyg unlashuvchi me’moriy detallarni, sirtlar fakturasini va tayanchlar
shaklini kengroq qo‘llanish maqsadga muvofiqdir.

Piyoda ko'priklari ko'pincha shahardagi bog‘larda (parklarda)
yoki dam olish hududlarida quriladi. Ularning arxitekturasi bu hu-
dudlarning umumiy kompozitsion g'oyasi bilan uyg‘unlashishi kerak.
Sohillarning tirgak devorlari atrofni o‘rab wrgan binolarning materi-
ali bilan bezatiladi. Odatda bu tosh bilan pardozlash, ba’zan esa be-
ton sirtlarda ko*rinadi. Agar daryo sohili estakada konstruksiyasi bilan
kengaytirilsa, bunda estakadaning tayanchiarini va oraligli inshootlar
ostidagi qorong‘u fazoni yopib turuvchi dekorativ devorlarni nazarda
tutish kerak. Sohillarnmg panjara-to‘siqlari ularning umumiy me’mo-
riy qiyofasi uchun katta ahamiyatga ega. Yaxlit tosh panjara-to‘siqlar
ancha oddiydir, lekin ular past yyengil avtomobiliarda sohil bo‘ylab
o‘tib ketayotgan yo‘lovchilarga daryo manzarasini berkitib qo‘yadi,
daryo tomonidan esa binolarning pastki gavatlarining ko‘rinmasligiga
sabab bo‘ladi. Shuning uchun yangi qurilayotgan sohillarga orasi oc-
hiq panjara-to‘siqlar o‘rnatish magsadga muvofiqdir.

Sohillarda davriy ravishda daryoga tushadigan zinapoyali yo‘llar
qurish kerak. Ular piyodalarga suv sathi yoniga bevosita yaqin boris-
hga imkon beradi va uncha katta bo‘Imagan sayr qilish kemalari (qa-
yiglari) uchun mo'ljallangan bandargohlar bilan qo*shib olib borilishi
mumkin. [80° dan katta burchak tashkil etuvchi sohillarning chiziglari
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uzilgan joylarda suhbatxona-rovondali tomosha qilish maydonchala-
rini tashkil etish yaxshi bo‘ladi. Daryo bo‘yida joylashgan mahobatli
binolar yaqginida sohillarni binoni o‘rab turgan maydonning umumiy
mce’moriy bezagiga kiritish mumkin.

Katta binolarga olib boruvchi shahar transport mshootlart va ularga
xizmat ko rsatuvchilar o‘z arxitekturasida bu binolarning kompozitsi-
yasiga bo"ysunadi.

Nazorat savollari:
. Sur’iy inshootlarni qanday asosiy guruhlarga ajratish mumkin?
. Ko'prik va viaduk qayerda barpo etiladi?
. Yo'lko'priklar va estakadalar qanday guruhlarga bo‘linadi?
. Yo'lko*priklar estakadadan nima bilan farq giladi?
. Estakadalar qayerda qo‘llanitadi?
. Murakkab transport kesishuvlari qayerda barpo etiladi?

7. Murakkab tarmoglanishlar va ko‘p yarusli estakadalar ganday magqsad!ar-
da quriladi?

8. Qanday inshootlar 11 guruh transport inshootlariga kiradi?

9. Transport inshootlarining umumiy vazifasi nimadan iborat?

10. Shahar ko‘priklariga qanday talablar go‘yiladi?

11. Hududlaming vertikal profili va o‘tish rejasi bo‘yicha qanday asosiy ta-
lablar go‘yiladi?

12. Kirish estakadalari qanday joylashtiriladi?

13. Shahar ko‘prigida ikki yo‘lli tramvay qanday o‘tkaziladi?

14. Qanday ko‘priklar shahar va temir yo‘l harakatining barcha turlarini
qo'shib olib borishi muinkin?

15. Avtomobil yo'llarida shahar estakadalari va yo‘l ko‘priklarga ganday ta-
lablar qo‘yitadi?

{6. Estakadalar va yo'lko‘priklaming kengligi nimaga bog'liq?

17. Estakadalarning oraligli inshootlari kengligi qanday belgilanadi?

18. Temirbeton estakadalar qanday konstruktiv tizimlarga ega?

19. Qanday holatlarda harorat qirqimsiz oraligli inshootlar quriladi?

20. Temirbeton estakadalarning tayanchlarini shartli ravishda qanday turlar-
pa ajratish mumkin?

21. Qurilish turiga ko'ra estakadalarni qanday turlarga ajratish mumkin?

22. Arxitekturada tektonika deb nimaga aytiladi?

23. Shahar ko‘priklari va estakadalariga ganday me’inoriy talablar qo‘yiladi?

24. Sohillardagi panjara-to*siglar qanday bo*lishi kerak?

N B W N
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2. SHAHAR KO‘PRIKLARI
2.1. Umumiy ma’lumotlar

Yo‘lning va undan o‘tayotgan transport vositalarining turiga ko‘ra
ko‘priklar quyidagilarga bo‘linadi:

- avtomobil yo‘llari uchun — avtomobil yo‘llari bo yicha barcha
turdagi transport vositalari va piyodalarni o*tkazish uchun;

- temir yo‘l — temir yo‘l poyezdlarini o‘tkazish uchun;

- shahar — barcha turdagi shahar transporti (avtomobillar, trolley-
buslar, tramvaylar, avtobuslar)ni va piyodalarni o‘tkazish uchun:

- piyodalar — faqat piyodalar o‘tishi uchun;

- aralash — bir vaqtda avtomobillar va temir yo*l poyezdlarini o"tka-
zish uchun;

- maxsus — quvuro‘tkazgichiar, kabellar va boshqa shahar tarmog-
larini o"tkazish uchun.

Daryoni kesib o‘tishda bunyod etiladigan inshootlar majmui
ko*prikli o‘tishni ifoda etadi. Uning tarkibiga ko*prik, unga olib bo-
radigan yo'llar, suv ogimi yo'nalishini tartibga solish inshootlari, shu-
ningdek. qirg*oqni mustahkamlovchi, to‘suvchi va boshqa qurilmalar
kiradi.

Ko*prikli o‘tish majmuiga kiruvchi va yuqori suv toshqinlari, kema-
lar, va yilning ayrim vagqtida yog'och oqizishni o‘tkazuvchi ko*prikiar
yugqori suvli ko‘priklar deyiladi (2.1.- a,b rasm). Suv toshqini payt-
lari suv bosadigan ko*priklar past suvli ko‘priklar deyiladi va doimiy
ko*prikni qurish vagtida va boshqa sharoitda girg‘oqlar orasida gisqa
muddatli aloga uchun qo‘llaniladi.

Ajraladigan va suzuvchi ko' priklar oralig holatni egallaydi. Ajrala-
digan ko‘priklar ostidan kemalar o‘tishi mumkin bo‘lmagan darajada
qo‘llanlladi. Shuning uchun ko‘prikning bir gismini (ochiluvchi ora-
lig inshootini) yuqoriga yoki bir tomonga ochiladigan qilinadi (2./.- v
rasm). Ajraladigan ko priklarda ko*prik ochilgan holatda transport vo-
sitalari harakatida yoki daryo bo‘yicha ko‘prik yopilgan holatda tanaf-
fus bo*lishi mugqarrar.

34



Oraliq inshootlari tayyorlangan materialiga ko‘ra ko*priklar metall
(po‘latdan). temirbeton. beton, yog‘och va toshli turlarga bo‘linadi.
I3a’z1da bitta ko*prikda ham metall, ham temirbeton oraliq inshootlari
uchraydi.

2.1.- rasm. Ko'priklarning asosiy turlari

I- ko'prik oldi ko tarmasi; 2- ko turma konusi; 3- chekka tayanch; 4- ustidan
yuriladigan oraligli inshoot; 5- pastidan yuriladigan oraligli inshoot; 6- oralig
tayanch (buqacha); 7- tayanch poydevori; 8- qatnov o ‘rtasida bo ‘Igan oraligli

inshoot; 9- ajraluvchi oraligli inshoot, 10- suzuvchi tayanch.

Oraliq inshootlarning yuk ko*taruvchi konstruksiyalari statik sxe-
masiga ko'ra ko*priklar to*sinli, arkali, romli, osma va shu kabi boshqa
tizimlarga bo*Iimadi. Shuningdek, ikki yoki bir nechta oddiy, masalan,
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to‘sinli va arkali tizimlarning qoshilishi ko‘rinishidagi omixta tizimli
ko‘priklar, ba’zan esa tirgovuchlar tiralgan to*sin ko‘rinishidagi tirgak-
li tizim ham qo'llanlladi.

Suzuvchi ko‘priklar suvda suzuvchi va undan o‘tuvchi ko'prik
konstruksiyasim ko‘tarib turuvchi pontonlarda yoki barjalarda o*rna-
tiladi. (2.1.- g rasm). Bunday ko*priklar yuqori suvli ko*prikni qurish
juda gimmat bo*lganda va ko‘prik bo‘ylab kutilayotgan harakat o*zini
oqlamaydigan holatda keng va chuqur daryolarda qo’llaniladi. Kema-
larni o‘tkazib yuborish uchun, chigaruvchi seksiyalar ko‘zda tutiladi.
Muz ko*chishi vaqtida, ba’zida muz turishining butun davrida suzuv-
chi ko'priklar yig'ib olinadi. Ko‘prik yoki boshqa ko‘prik inshooti
(yo'lko‘prik, viaduk, estakada) oraliqli inshootlardan va tayanchlar-
dan iborat (2./.- a rasm). Oraligli inshoot, bu — ko"prik konstruksi-
yasi bo'lib, tayanchlar orasidagi fazoni qoplab, ko*prikdan o‘tayotgan
barcha yuklanishlarni ko‘tarib turadi va ham ularning, ham o‘zining
og'irligini tayanchlarga uzatadi. Tayanchiar oraliqli inshootdan tus-
hayotgan yuklanishlarni qabul qiladi va uni asos gruntiga uzatadi.
Ko‘prikka kirish ko‘tarmalariga yondashgan tayanch chekka tayanch-
lar deyiladi, massiv oraliq tayanchlar bugachalar deb aytiladi. Oraliqli
inshoot yuk ko‘taruvchi konstruksiyadan (to‘sinlar. fermalar. arka-
lar va h.) va transport gatnaydigan yo‘l qismining trotuar va boshqa
barcha yordamchi elementlari bo‘lgan konstruksiyadan iborat. Agar
transport qatnaydigan yo‘l qismi oraligli inshoot ustida bo*lsa, u hol-
da ko*prikni yuqoridan yuriladigan ko‘prik (2.1.-a rasm, 4), agar
yo‘lning transport qatnaydigan qismi oraligli inshoot tagida ho’lgan
holda pastidan yuriladigan ko*prik deyiladi (2.1.- arasm.5). Yurishi
pasaytirilgan yoki o‘rtasi bo‘ylab yuriladigan ko*priklarning transport
gatnaydigan qismi oraliqli inshootlar halandligi chegarasida bo"ladi
(2.1.-rasm, 8).

Yugori suvli ko*prik toshqin suvlarini uzluksiz o‘tkazishni ta'min-
lashi kerak, shuning uchun ko'prikning oraligli inshootlarining pastki
qismini yuqori suv sathi (YuSS)dan. 0,5-1m yuqorida joylashtirish ke-
rak. Yugqori suvlar sathi — bu daryoda ko*prikdan o"tish joyidagi suv-
ning eng baland sathi gidrologik kuzatish ma’lumotlariga ko'ra meyor-
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lnrda belgilanganidan ham yuqori darajaning paydo bo‘lish ehtimoli
bo*lmaydigan shartdan aniglanadi. Agar daryoda kema gatnovi mavjud
bo'lsa, u holda oraliq inshootlarining pastki qismining hisobdagi sat-
i, mazkur daryo uchun kema yurishi gabariti balandligidan kattaroq
balandlikka ko*tarilgan bo'lishi kerak. Hisobdagi kema yurishi daraja-
st (sathi) — bu kema yuradigan davrda daryodagi suvning eng yuqori
sathi bo*lib, u odatda YuSSdan biroz past bo‘ladi. Suv toshqinlaridan
keyingi davrdagi suvning o'rtacha sathi mejen suvlar sathi (MSS) yoki
mejen sathi deyiladi.

Ko‘prik, yo‘lko‘prik yoki estakada to‘signi asosan to‘g‘ri burchak
ostida kesib o‘tishi mumkin. Agar kesishish burchagi to‘g*ri burchakli
bo'Imasa. u holda ko‘prik qiya bo*ladi. Ba’zan ko prik o*qi rejada egri
chizigli bo*lishi ham mumkin.

Ko*prikka yaqin ko‘tarmaga yondosh asoslarning qirrali orasidagi
ko'prik o*qi bo"yicha L uzunlikka ko*prik uzunligi deyiladi. L<L<25 m
uzunlikdagi ko'priklar kichik, 25 m< L< 100 m vzunlikdagi ko' prik-
lur o'rtacha. va L >100 m uzunlikdagi ko‘priklar katta ko*priklar deb
hisoblanadi. Ko‘prikning qo‘shni tayanchlari orasidagi masofa oraliq
deyiladi. Uzunligi L> 100 m, lekin oraliglaridan biri 60m dan ortiq
bo'lgan ko*priklar ham katta ko*priklar gatoriga kiritiladi.

Ko‘prik va uning clementlarining boshqa asosiy ko'rsatkichlari qu-
yiwdagilardan iborat:

* ko‘prik teshigi, u ko' prik ostidagi suv ko‘zgusi erkin eniga yuqo-
ri suvlar sathi bo‘yicha teng L ;=¥ ;bunda { , — yorug'likdagi tayanch-
lar girralari orasidagi masofa:

* ko*prik balandligi- H, transport qatnov gismi sirtidan mejen
suvlar sathigacha bo‘lgan masofa;

* ko‘prik ostidagi erkin balandlik H_— oraliq inshootlarning past-
ki qismi bilan yuqori suvlar sathi yoki hisobiy kema qatnovi sathi (agar
kcima qatnovi bo'lsa) oralig'i;

* qurilish balandligi h — transport qatnov gismidan oraliq inshoo-
tning c¢ng pastki qismlarigacha bo*lgan masofa:

* hisobiy oraliq - orallqli inshootning qo‘shni tayanchlarga taya-
nish o*qlari orasidagi masofa.
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Ko*prikning asosiy o‘lchamlari ko*prikning vazifasini va mahalliy
sharoitlarning butun majmuini hisobga olingan holda, uni loyihalash
jarayonida belgilanadi.

Sun’iy inshootlar — yo‘lning muhim va qimmatbaho elementlari
hisoblanadi. Avtomobil yo‘llarida, shahar ko‘chalarida ularni barpo
qilish xarajatlari shahar ko*chalari yoki avtomobil yo‘li qiymatining
taxminan 10% ini tashkil etadi.

2.2. YOG'OCH KO'PRIKLAR
2.2.1. Yog‘och ko‘priklarning xususiyatlari

Ko'priklar qurishda yog‘ochdan qadimdan foydalanib kelina-
di. Avval qurilgan ko*priklarning katta qismi yog‘ochdan barpo
etilgan.

XIX asrning boshida dastlabki temir yo'llar paydo bo‘ldi. Ular
katta oraligli yuqori tayanchlarga ega ko*priklarni talab giluvchi bir
qator yirik daryolarni kesib o‘tgani uchun to‘sinli oraligli inshootlar-
ning yangi tizimlariga zaruriyat paydo bo'ldi. Bunday tizimlardan biri
AQSh da 1820-yilda arxitektor Taun tomonidan taklif etildi. Taunning
oraligli inshootlari yog'och nagellarida biriktirilgan taxtalardan iborat
ko‘p panjarali fermalardan iborat edi.

XIX asrning 40-yillarida yana AQShda injener Gau tomonidan
yaratilgan boshqa bir tizim fermalarning elementliari bruslardan va
faqgat ustunlari metall tortqichlardan iborat edi. Bu tizimni rus in-
jeneri D.1.Juravskiy (1821-1891) chuqur o‘rganib, uning konstruk-
siyasiga bir qator yangiliklar kiritdi, hisoblash usulini ishlab chiqdi
va buning natijasida tizim yirik yog‘och ko‘priklarni qurish uchun
go‘ilandi. Yog‘och ko‘priklarni qurishda katta yutuglar XI1X asrning
boshida kuzatildi. Yog‘och ko‘priklar avtomobil yo‘ilarida va shahar-
larda aynigsa keng qo‘llanila boshlandi.

Hozirgi davrda metall va temirbeton ko*priklarning keng tarqalishi
munosabati bilan yog‘och ko'priklarni qurish ham texnik, ham iqtiso-
diy jihatdan magsadga muvofiq bo‘Imay qoldi.
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Shu bilan birga foydalanilayotgan yog‘och ko‘priklarning xizmat
muddatini orttirish uchun ularni chirishdan muhofaza qilish choralarini
ko'rish zarurligini ham ta’kidlash lozim.

Material

Y og'och yaxshl qurilish materiali bo*lib, o*rtacha solishtirma og*ir-
ligining kichikligi, ishlov berish osonligi va nisbatan mustahkam ekan-
ligt bilan ajralib turadi. Yog ochning qurilish materiali sifatida asosan
davriy ravishda namlanishi va qurishl sharoitida chirishi xavflidir.

Yog'och ko'priklar uchun ignabargli va yaprogbargli daraxt
yog*ochlan qo‘llaniladi. Qurilish materiali sifatida ignabargli daraxt-
lar yaxshiroqdir, chunki ular to*g‘ri tekis tanaga ega bo*lib, kam ko*z-
li, ancha yumshoq. qatronli va elastik yog‘ochdir. Ignabargli turdagi
yop'ochlardan ko‘pincha qarag‘ay. archa, tilog'och, kedr va pixta.
yaprogli daraxtlardan — eman. buk, grab. yasen, tol. terak, chinordan
foydalaniladi. Tabily sharoitda daraxtning tanasi bo*ylama bukilish
bilan siqilishga. shuningdek. ko‘ndalang bukilishga ishlaydi. Shuning
uchun yog‘och materiallar bunday turdagi kuch ta’sirlariga ko‘prog
moslashgan. Yog ochning tuzilishi bir jinsli emas. Tanasining kesimi-
pa ko'ra o'zak gismi eng kam mustahkamlikka ega: po*stlog‘iga yaqin
gatlamida yog‘ochning mustahkamligi ortadi.

Daraxt tanasi uzunligi bo‘ylab yo'g'on tarafidan ingichka tarafi
tomon tabiiy konuslikka ega. Bunday konuslik taxminan 1% ni tashkil
ctadi.

Agar yog'och tanasi silindrik shakl bilan ishlov berilsa, bu holda
yog ochning eng mustahkam gismi olib tashlanadi va bundan tashqa-
r1. daraxtning konus yasovchilari bo*ylab yo*nalgan tolalarining katta
gqismi qirqilib ketadi (2.2.- a rasm).

Yog'och tanasini brusga yoki taxtaga arralanganda yog'och yana
ko‘proq mustahkamligini yo‘qotadi (2.2.- b rasm). Shuning uchun
yog'och tanasining tabiiy konusligini imkoni boricha saqlash maqsad-
pa muvofigdir. Silindr shakliga keltiriigan yog'och, bundan tashqgari.
serimehnat qo’lda ishlov berishni talab etadi.
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2.2.- rasm. Silindrik va arralangan yog‘och materiali sxemalari

Ko‘prik konstruksiyalarida yog‘ochning eng mustahkam va chi-
damli po'stlog‘iga yaqin qatlamlaridan xoli ravishda arralangan yog'o-
chdan foydalanilganda konstruksiyalarni chirishdan himoya gilishiga
alohida e’tibor berish kerak. Daraxtning mexanik sifatlari yog'och
prizmalarni sigilishiga va g‘o*lachalarni ko‘ndalang egilishiga sinab
tekshiriladi. Qarag‘ay yog'ochini mustahkamlik chegaralari namligi
15% bo‘lgan kichik standart namunalarm sinashda quyidagi giymat-
lardan past bo*Imasligi kerak:

- tolalar bo‘yicha sigilishga va egilishga ................... 13,0 MPa
- tolalarga ko‘ndalang siqilishva ezilishga ................. 1.8MPa
= e@IISNEA (o 13,0MPa

Sun’iy inshootlarni hisoblashda qabul gilinadigan yog‘ochning
o‘rtacha solishtirma zichligi:
- qarag‘ay, archa, kedr, pixta (antiseptik

shimdirilmagani)..........ccccoceevevcnininiininiincrene 6KN/m’
- ularning o‘zi, antiseptik shimdirilgani .................. .7 KN/m?
- antiseptik shimdirilmagan dub, buk, shumtol, grab,
tilog‘och.. reeeeerennnenneneens 8 KN/MY
- ularning o0°zi, antlseptlk shlmdmlgam ....................... 9 KN/m?

Yog ochning namligi W (% hisobida) quyidagi formula bo"yicha
aniglanadi

w=100(Q, - Q )/Q 2.1
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bunda ), - tekshirilayotgan yog'och namunasining og‘irligi; - 100" C
haroratda doimiy og‘irlikkacha quritilgandan keyingi og‘irligi.

Yangi kesilgan daraxtda namlik odatda 50-70% bo'ladi. Namhk
oshishi bilan yog ochning mustahkamligi kamayadi.

Quriganda yog'och o‘lchamlari kamayadi. Yog'ochning tolala-
r1 bo'ylab qurishi uncha katta emas; eng katta qurish yillik halgalar
bo'yicha ro'y beradi. Radial yo‘nalishda va yillik halqalar bo'yicha
turlicha qurish, shuningdek, qurishning bir tekisda bo‘lmasligi sabab-
li, yog och giyshayadi va yoriladi. Aynigsa. yupqa yog'och materiali
kuchli shakl o‘zgartiradi, bunda yog ochlar yillik halqalar qabariqligi
tomoniga qiyshayadi (2.2.- v rasm). Qurishda yoriqlar yillik halqalarga
radial holda vujudga keladi (2.2.- g rasm ).

Ko*priklar uchun namligi 25% dan ortiq bo‘lmagan, yarimquruq
deb atalgan yog'och talab etiladi. Tilingan yog'och taxtalarning nam-
ligi 20% dan ortiq ho‘lmasligi kerak. Yog‘ochli fermalar va konstruk-
siyaning mayda detallari uchun namligi 15% dan ortiq bo‘lmagan (ha-
voda quritilgan) yog‘ochdan foydalanish kerak.

Chirishga qarshi antiseptik bilan ishlov berilgan, yaxshi yog‘och
materialidan ishlangan ko‘priklar yaxshi nazorat qilib turilganda 25-
30 yil va undan ko'proq xizmat qiladi. Antiseptik ishlov berilmagan
yog‘och ko' priklarning xizmat qilish muddati o‘rtacha faqat 12-15 yil-
ni tashkil etadi xolos.

2.1.2. Yog‘och ko‘priklarning konstruktiv tizimlari

Yog‘ochko'prik tizimini va konstruksiyasini tanlash qurilish ba-
landligi, hisobdagi vaqtincha yuklanish, vertikal rejalashtirish shartlari
bo‘yicha mavjud oraliglar kattaligi, shuningdek, mahalliy sharoitlarga
bog'‘lig.

Uncha katta bo‘lmagan daryolarni va jarliklarni kesib o‘tishda,
shuningdek. yo‘lko‘priklar qurishda oddiy to*sinli tizim qo‘llaniladi.

(2.3.- a rasm). Oddiy to‘sinli tizim bilan {=8+10m oraliqlar, tar-
kibiy yoki elimlangan to‘sinlar qo-llantlganda — 10-24m gacha ora-
liglar uchun ishlatish mumkin. Bir oraligli to*sinli ko*priklarda odatda
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£=4--6m bo‘ladi. Eng oddiy to‘sinli tizimdagi ko*priklar nisbatan unc-
ha katta bo*imagan qurilish balandligiga ega bo*ladi.

8-10m dan 20m gacha bo‘lgan oraliglar uchun ko*priklarning tir-
gakli tizimlari qo‘llanilgan edi (2 3.- b rasm). Hozirgi vaqtda sermeh-
nat duradgorlik ishlari tufayli ular qurilmayapti, lekin 16-20m dan
40-50m gacha bo'lgan oraliglarni yopish uchun turlicha ko‘rinishdagi
panjarali fermali to‘sinli oraligli inshootlar qo*llaniladi. Bunday ora-
liglar juda ko‘p hollarda dumaloq yog'ochdan tayyorlangan Gau-Ju-
ravskiy fermali oraligli qurilmalar yoki kamdan-kam hollarda metall
tortqich ko*rinishidagi ustunli g*olachalardan iborat konstruksiya bi-
lan yopiladi (2.3.- v rasm).

Ishonchliligi katta bo*lishi va xizmat ko'rsatish muddatini oshirish
uchun ham pastki, ham yuqoridagi kamar metalidan tayyorlanishi
mumkin. Gau-Juravskiy fermalarini zavodda tayyorlangan bloklardan
montaj qilish mumkin. Shuningdek. mix bilan biriktirilgan yog*och
fermali ko*priklar ham qo‘laniladi (2.3.- g rasm). Yog'och fermalar
tayyorlashda qulay, lekin ularning umrboqiyligi kam, shuning uchun
ular asosan xizmat muddati cheklangan ko‘priklar uchun maqsadga
muvofiqdir. Yog'och fermalar ham zavodlarda tayyorlangan blok-
lardan yig*ma bo*lishi mumkin, 50-60m atrofidagi oraliglarm yopish
uchun faqat arkali kamar bilan kuchaytirilgan panjarali fermalardan
iborat aralash tizim qo*llamlishi mumkin. (2.3.- d rasm) Biroq bunday

konstruksiya murakkab va qo*poldir.
Qa)

2.3.- rasm. Yog'och ko*priklarning asosiy konstruktiv tizimlari
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2.3 . Tosh va betonli ko*priklar

‘Tabny va sun’iy tosh (g‘isht, beton tosh-bloklar)dan yoki betondan
gurilgan ko'priklar toshko‘prik deyiladi. Toshko'priklarning asosiy
yuk ko‘taruvchi elementi qubba hisoblanadi (2.4.- rasm). Qubba o‘qi-
ming tasviri parabola, ellips, shuningdek, qubba o°‘qi hisobdagi yuk-
lianishlar bosimi egri chizig‘iga iloji boricha yaqin bo‘ladigan shart-
pa yaxshiroq javob beruvchi, boshqa yanada murakkab egri chiziglar
bo*yicha gabul qilinadi.

Qubbadagi kuchlanishlarga qubbani ko‘tarish o*qining qiymati f
hatta ta’sir ko‘rsatadi. f nmg qubba ko‘tarilishi deb ataluvchi qubba
oraligtiga nisbati f/€ qancha katta bo‘lsa, qubbaning tirgagi shuncha
hichik bo’ladi /€=1/4-+1/7.
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2.4.- rasm. Toshko‘priklar qubbasi

Toshko*priklar boshga materiallardan qurilgan ko‘priklarga qara-
panda quyidagi asosiy afzalliklarga ega:

- xizmat ko‘rsatish muddatining kattaligi;

- toshko*priklarning vazndorligi tufayli ularga dinamik ta’sir ko‘r-
satuvchi vagtincha yuklanishlarning kam ta’sir etishi;

- tashqi ko‘rinishi va me’moriy imkoniyatlarining kengligi;
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Asosiy kamchiligi — murakkabligi va qurishda sermehnatligi. asos-
da mustahkam grunt bo‘lishi zarurligi.

Beton ko*priklar toshko*priklarning boshqa bir turi ho*lib, ulaming
qubbasi yaxlit quyma temirbetondan qurilgan, bu esa ishiarni mexani-
zatsiyalashga imkon beradi. Betonning kirishish va elastiklik moduli E
ning hamda chizigli kengayish koeffitsientining qiymati katta ekanligi,
ularda qo*shimcha kuchianishlarni hoslil bo‘lishga olib keladi.

Toshko*priklarni tabiiy toshga boy bo‘lgan va mustahkam grunt-
larga ega hududlarda qo‘llash magsadga muvofiqdir.

24.TEMIRBETON KO‘PRIKLAR
2.4.1. Materiallar va ularning tavsiflari

Temirbeton birgalikda ishlaydigan beton va po*latdan tashkil top-
gan materialdan iborat. Beton siqilishiga qanchalik yaxshi ishlasa,
cho*zilishga shuncha yomon ishiaydi, shuning uchun po*lat armaturani
betonda cho*zuvchl kuchiar hosil bo*luvchi zonaga joylashtiriladi.

Beton bilan po‘lat armatura o‘rtasidagi tarmashuv yaxshi bo‘lgani,
shuningdek, ularning harorat ta’siridagi kengayishlari deyarli bir xil ho*1-
eani tufayli plita, to*sin, ustun, arka ko‘rinishdagi temirbeton element-
lar qurilish konstruksiyalarida yaxshi ishlaydi. Bundan tashqari, po’lat
armatura beton ichida zanglamaydi. Zamonaviy temirheton ko*prikiar-
da armaturalashning ikki turi qo‘llaniladi. Beton jismiga sterjenlar bi-
ror boshiang‘ich kuchlanishlar bermasdan o*rnatilishi mumkin. Bunday
armaturali temirbeton esa armaturasi zo‘rigtirilmagan temirbeton yoki
oddiy temirbeton deyiladi. Armatura dastlabki cho‘zilishga duchor gili-
nishi mumkin. Bu holda beton zo*riquvchi armatura kuchlanishlari bilan
sigiladi. Bunday armatura-zo'rigtiruvchi. shunday armaturali temirbeton
esa oldindan zo‘rigtirilgan temirbeton deyiladi.

Beton. Temirbeton ko'priklarda portiandsement, sulfat bardosh-
li portlandsement, glinozem sement (tuproq tarkibida alyumm oksidi)
va h.lar go*shilgan beton ishlatiladi. Portlandsement eng muhim insho-
otlarda. sulfatbardoshli portlandsement va glinozemli sement-dengiz.
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nnnerallangan suv yoki boshqa tajovuzkor ta’sirlar ostida bo*ladigan
honstruksiyalarda qo-llaniladi. Sementning sifati uning markasi yoki
faolligi bilan belgilanadi. Sementning markasi bu sement qorishmasi
namunasining 28 sutkalikda sigilishga bo*lgan mustahkamlik chegara-
suhr. Ko*priklarda odatda mustahkamligi 30dan 60MPa gacha bo*lgan
scmentlar qo*llaniladi.

Ko*prik konstruksiyalari uchun betonni mustahkamligi, sovuqqa bar-
doshliligi, ayrim hollarda esa suvga chidamliligi va suv o‘tkazmasligining
nlab ctiladigan shartlariga bog'liq holda tanlab olinadi. Bunda inshootning
o*lchovlari, mustahkamligi va ahamiyati hisobga olinishi kerak.

Ko*prik konstruksiyalarida sigilishga mustahkamligi bo*yicha B15:
1820; B22,5; B25; B30; B35; B40; B45; B50; B5S; B60 sinfli betonlar
yo'llaniladi. Oldindan zo"riqtirilgan temirbeton konstruksiyalarida qo'l-
Inniladigan armatura turiga bog'hq holda. siqilishga mustahkamlik sinfi
V25- V35 dan past bo'lmagan beton qo‘llaniladi. Betonning oldindan
«v'nigtirilgan armatura bilan siqilish paytidagi mustahkamligi konstruk-
stya uchun gabul qilingan beton markasidan gat’i nazar 30MPa dan kam
bo'lmasligi kerak.

Betonning sovuqqa chidamililik bo‘yicha loyihaviy markasi nav-
bati bilan muzlatish-eritish siklining soni bo’lib, ulardan so*ng uning
siilishga mustahkamligi kopi bilan 10-15% ga kamayishi mumkin.
‘Temirbeton ko*priklarning konstruksiyalari uchun sovuqga chidamlitik
ho'yicha betonning A-1, A-11, A-11l, A-1V markalari, juda og'ir sharoit-
lurda esa A-V va A-VI markalari ishlatiladi. Sovugqga chidamlilik bo‘yi-
cha betonning loyihaviy markasi konstruksiyaning ko'rib chigilayotgan
yrsmint barpo qilish va joylashish hududida: suvusti sathi o*zgaruvchi
joylarda suvosti, doimiy muzlik hududida va h.da eng sovuq oydagi ha-
voning o‘rtacha oylik haroratiga bog'liq ravishda belgilanadi.

Suv o‘tkazmaslik bo‘yicha betonning loyihadagi markasi maxsus
rejtm bo'yicha sinalgan, 28 sutkalik namuna orgali suvning sizib ki-
rishi kuzatilmaydigan suv bosimiga (kgs/sm?) mos keladi. Bu marka
suvosti va yerosti qismlarida W4 dan past bo*Imasligi va suv o‘tkaza-
digan quvurlarda, transport qatnaydigan gismning yo'l ustki qatlamida
vit boshqga elementlarda W6 dan past bo’Imasligi kerak.
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Ko*priklarning konstruksiyalari qum va shag*al yoki tabiiy jinsli
chagiq toshdan iborat to‘Idirgichli o*rtacha zichlikdagi (kg/m?) D 2300
markali og‘ir. zichlashtirilgan betondan barpo etiladi. Odatda, temirbe-
tonning o‘rtacha zichligi 2450 kg/m’ atrofida bo*ladi. Maxsus me’yor-
larga ko‘ra keramzit yoki boshqa materiallardan iborat to‘ldirgichli
yyengil betonni qo‘llashga ham ruxsat etiladi; bunday betonlarning
g ovakli toldirgichli betonlarning o‘rtacha zichligi taxminan 1800 kg/
m? ni tashkil etadi.

Betonning sinflari va markalari

Temirbeton konstruksiyalaming vazifasi va foydalanish sharoit-
lariga bog'liq holda betonning sifat ko'rsatkichlari belgilanadi, ular-
ning asosiylari quyidagilar hisoblanadi:

- sigilishga mustahkamlik sinfi V; loyihada asosty tavsif sifatida
barcha hollarda ko' rsatiladi:

- 0*q bo‘yicha cho‘zilishga mustahkamlik sinfi V ; bu tavsif asosiy
ahamiyatga ega bo‘lganda va ishlab chigarishni nazorat gilinayotgan
hollarda belgilanadi:

- sovuqqa chidamlilik bo*yicha marka F: namlangan holatda muz-
lash va erishning almashinishi ta’sirida bo*ladigan konstruksiyalar uc-
hun belgilanadi;

- suv o‘tkazmaslik bo‘yicha marka W: suv o‘tkazmaslik boyicha
cheklangan talablar qo*yiladigan konstruksiyalar uchun belgilanadi;

- o‘rtacha zichlik bo‘yicha marka D: mustahkamlikka qo'yiladigan
talablardan tashqari issiglik izolyatsiyali talablari ham qo'yiladigan
va ishlab chiqarishda nazorat gilinadigan konstruksiyalar uchun bel-
gilanadi.

Betonning o°‘q bo'yicha sigilishga ho‘lgan mustahkamligi bo‘yicha
sinfi V (MPa) deb statik o‘zgaruvchanligini hisohga olgan bholat 20+
1°C haroratida standartga muvofiq. girrasi 150 mm o‘lchamii beton
kublarning 28 sutka saqlangandan so‘ng sinalgandagi siqilishga vaq-
tincha qarshiligiga aytiladi.

Betonning kerakli sinfini beton qorishmasi tarkibini tegishlicha tan-
lab olib, keyin nazorat namunalarini sinash orqali aniglanadi. Uning
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mustahkamligi va zichligiga sementning miqdori va faolligi, shuning-
dek, (W/S) deb ataluvchi suv massasining sement massasiga nisbati eng
ho'p ta'sir giladi. Qo'llanilayotgan sementning faolligi odatda beton-
ning siqilishga bo*lgan loyihaviy markasidan 1,3-1,8 marta katta bo‘la-
di. Im* betonga sement sarfi kamida 250kg, suvga tegib turadigan kons-
truksiyalarda esa 270 kg dan kam bo‘Imasligi kerak. Sementning ortig-
cha miqdori tob tashlash va kirishishda katta deformatsiyalarni vujudga
keltirib, betonga zararli ta'sir ko'rsatish va darzlar hosil bo‘lishiga sa-
bubchi bo'lishi mumkin. W/S ning kattalashishi betonning mustahkam-
ligini kamaytiradi, shuning uchun uni aralashtirishda suv migdori kam
holpanda gorishma qattiq bo*lib chigadi va um joylashtirish hamda zi-
chlashtirish qiyinlashadi. Ko*priklar uchun odatda suv sement nisbati
0,6-0.65 dan ortiq bo*Imagan beton qorishmalari qo*llanlladi. Beton qo-
rishmasi uzoq vibratsiya bilan zichlashtirilganda W/S=0,3 bo*lgan bikr
yorishmalar qollanilishi mumkin. Beton qorishmasining plastikligini
(harakatchanligini), uni quyishda oshirish uchun unga maxsus qo*shim-
vha plastifikatorlar qo*shiladi.

Beton elastiklikning oddiy qonunlariga bo‘ysunmaydigan material
msoblanadi. Jumladan, betonning elastiklik moduli kuchianishlar ortis-
i bifan o°zgaradi (kamayadi). Siqilishga va cho‘zilishga bo‘lgan elas-
tiklik modullari har xildir. Elastiklik modulining kattaligi betonning
mnliga bog'liq. Vaqt o‘tishi bilan betonning mustahkamligi oshgani
uchun elastiklik moduli ham o‘zgaradi. Temirbeton konstruksiyalarni
loyihalashda betonning hagiqiy elastiklik xossalarini aniq hisobga olib
ho*tmaydi va hisoblab chigish uchun elastiklik moduli E_ning siqili-
shiga ko'ra o*rtacha shartli qiymatlari gabul qilinadi:

Reton-
ning
sigt-

l»'('?'lﬁ?n BI5 | 820 | B25 | B30 | B35 | Bao | B4s | B50 | B35 | B6O

mustah-
hanlik,
smh

I MPa | 23000 } 27000 | 30000 | 32500 | 34500 | 36000 | 37500 | 39000 { 39500 | 40000
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Betonning ayrim o°ziga xos xususiyatlarini ta'kidlab o*tish zarur:

- beton va armaturaning chiziqli kengayish koeffisienti bir xil
bo-lib. 0,00001 1/grad ga teng hisoblanadi.

- beton qotayotganda hajmi o‘zgaradi, havoda hajmi kamayadi —
betonning kirishishi yuz beradi, suvda esa u shishadi. Betonda sement
miqdori va W/C kattaligi qancha ko‘p bo‘lsa, betonnimg Kirishishi
shuncha ko’p bo‘ladi. Tez qotuvchi va o°ta mustahkam sementlarning
go'ltanilishi kirishishini orttiradi. Qotayotgan betonni namlash uning
sirti qurishini sekinlashtirishi tufayli kirishishint kamaytiradi. Beton
gota boshlashi paytidan boshlab bir yil mobaymda uning kirishishi
darajasi yuqori bo‘lib, keyinchalik esa sekinlashadi. Kirishish erkin
rivojlanib borganda nisbiy kirishishning kattaligi 0.0003/0,0004 ni
tashkil etishi mumkin. Armatura beton kirishishining rivojlanishlm
to*xtatib turadi, bunda armaturada siquvchi kuchianishiar, betonda
esa cho*zuvchi kuchlanishlar vujudga keladi. Bu kuchlamshlar be-
tonda kirishish deb ataluvchi darzlarni hosil qilishi mumkin;

- betonga uzog vaqt ta’sir gituvchi yuklanishlar ta'sirida
tob tashlash deformatsiyalari deb nomlanuvchi elastik bo‘Ima-
gan deformatsiyalarga ega bo‘lishi mumkin. Yuklanish qancha
uzoq vaqt ta’sir qilsa, betonda tob tashlash deformatsiyasi shun-
cha bo‘ladi. Tob tashlash yosh betonda eski betonga qaraganda
kuchliroq namoyon bo‘ladi. Tob tashlash deformatsiyasi beton
uzoq vaqt ta’sir qiluvchi yuklanish bilan yuklangan paytdan
bir-ikki yil mobaynida jadal sur’atda oshib boradi. Keyinchalik
tob tashlash deformatsiyasi sekinlashadi. Beton tob tashlashning
to*liq nisbiy deformatsiyasi uch-to'rt yildan so'ng shartli che-
garaviy kattaligiga erishish mumkin. Betonning mustahkamligi
oshishi, undagi sement migdorining va suv/sement nisbatining
kamayishi bilan betondagi tob tashlash kamayadi. Tob tashlash
deformatsiyasi konstruksiyaning egilishint sezilarli darajada os-
hirishi mumkin.

Armatura. Temirbeton ko'priklarda armaturalarning quyidagi
turlari qo‘llaniladi:

48




- diametri 6 dan 40mm gacha bo‘lgan, VS 3 SP2, VS_ 3 nc2 va
VST3GPS2 markalaridagi yoki diametri 6-10 mm bo’lgan, ST3SP3‘
€, 3pc3, S,r3Kp3, VS 3kp2 markalaridagi Al sinfidagi issiq yumalayo-
tpan tekis doirasimon kesimli sterjenlar. Diametri 6-40mm, markasi
25Gi2S va 35GS bo‘lgan, Alll sinfidagi, 10-22mm diametrli, 20XG
2N va 80S markali ALV sinfidagi va diametri 10-22mm. 23X2G2T
markali AV sinfidagi issiq yumalatilgan davriy profilli sterjenlar;

- diametri 10-25mm, A _-IV, AT-V va AT-VI sinfidagi davriy pro-
filti (kesimli) termik mustahkamlangan sterjenlar;

- diametri 3-8mm, A -Il sinfidagi davriy kesimli sovuq tortilgan
yuqori mustahkamlikdagi sim;

- diametri 9-15mm. K-7 smfidagi (etti simli o‘ramlar) yuqori
mustahkamlikka ega simdan tayyorlangan armatura arqonlari;

- spiralsimon, gqo*sh o‘ramli yoki berk sim arqonlar.

Issiq yumalatilgan doirasimon kesimli sterjenlar uglerodli marten
va kislorod-konvertor po‘latidan tayyorlanadi.

Davriy profilli tssig yumatilgan sterjenlar beton bilan tarmashu-
vi orttiruvchi maxsus chiqiqglarga ega. Beton bilan yaxshi tarmashuv
armaturada o‘rab turgan betonning katta cho‘zuvchi kuchlanishlarga
yo'l go*yish imkonini beradi. Shuning uchun davriy profilli armatura
mustahkamligi yuqoriroq bo‘lgan uglerodli po‘latdan tayyorlanadi.
Diametri 12mm dan ortiq sterjenlarning uzunligi 6-12m ni (18m ga-
cha) tashkil etadi. Diametri 12mm dan kamroq armatura o*ramlarda
keltiriladi.

Sovugq tortilgan sim yuqori mustahkamlik chegarasiga ega
bo*ladi (1600-1900 MPa gacha), bunda simning diametri gancha-
lik kichik bo*lsa, uning mustahkamligi shunchatik yuqori bo*ladi.

A-I dan A-1V sinfigacha bo‘lgan sterjenlar armaturani oldindan
ro*rigtirifrnagan  armaturam  konstruksiyalarda qo‘llaniladi. A-1V,
A -1V dan to A -V1 gacha sinfdagi sterjenlar, yuqori mustahkamlikka
cga simlar. o’ramlar va simarqonlar oldindan zo‘riqgtirilgan temirbe-
ton konstruksiyalarda qo‘llaniladi.
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2.4.2. Temirbeton ko*priklarning afzalliklari

Temirbeton ko*priklar — to‘g'ri loyihalashtirilganda va qurilish ish-
lari sifatli bajarilganda atmosfera ta’sirlariga yuqori darajada chidamli-
likka ega va po'lat ko*priklar kabi davriy bo*yab turishni talab etmay-
digan kapital inshootdir. Temirbeton ko*priklarni ishlatishga bo‘lgan
sarflar po‘lat ko‘priklarga nisbatan kam. Temirbeton ko‘priklarning
alohida afzalligi po‘lat ko*priklarga qaraganda ancha kam miqdorda
metall sarflanishidir.

Temirbeton ko*priklarning tizimlari va konstruksiyalari juda xil-
ina-xildir. Ularning asosiylari to*sinli, romli, arkli, aralash konstruk-
siyalar hisoblanadi. To‘sinli ko‘priklarga oddiy, qirgimsiz va konsolli
to‘sinil ko*priklar kiradi. Romli ko*priklar romli-girqimsiz., romli- kon-
solli. romli-osmali tizimda bo‘lishi mumkin. Temirbeton ochiq ferma
konstruksiyalarida. shuningdek. osma va vantli ko*priklarda qo*llani-
ladi.

Temirbeton va aynigsa oldindan zo'rigtirilgan temirbeton ko*prik
konstruksiyalarining va ularni qurish usullarining rivojlanishi avtomo-
bil yo*llari va shahar ko‘priklarida po‘lat konstruksiyalar bilan teng
ravishda (400m dan kattaroq oraliglardan tashqari) qoplash imkonini
berdi.

Shuni nazarda tutish zarurki, temirbeton ko‘priklarning qiyma-
ti va ularni barpo etish muddatlari zavodda tayyorlanganda, yanada
to*ligroq unifikatsiyalanganda va montaj qilish usullari takomillashti-
rilganda ancha kamayadi.

2.4.3. Temirbeton ko‘priklarning asosiy tizimlari.

Temirbeton ko‘priklarning konstruksiyalari ma’lum darajada
inshootning tanlangan tizimiga bog‘liq bo‘ladi. To‘sinli qirqimsiz,
qirqimli va konsolli ko priklar tizimi eng ko*p targalgan hisoblanadi.
Plitali oralig inshootli oddiy to*sinli ko*priklarning oraliglari odatda
3-18m bo‘ladi.
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l'o*sinli girgimli tizimlardan (2.5.- a rasm) 6-8m dan to 30-40m
pacha oraliglarni qoplashda foydalaniladi. To*sinlarning uchlari shar-
nirli qo*zg*almas va sharnirli-qo‘zg*aluvchi tayanch gismlarga tayana-
i, buning natijasida vertikal yuklanishlarda to‘sin tayanchlarga faqat
vertikal reaksiyalarni uzatadi. To'sinli girgimli ko priklarga eguvchi
momentlarning bir qiymatli epyurasi xosdir. To*sinli qirgimsiz ko*prik
tayanchlari asosidagi grunt yetarlicha mustahkam bo*lganda oraligla:
$0-40m dan 100-150m gacha bo‘lganda qo‘llaniladi. (2.5.-b rasm).
(irqimsiz to*sinlarning tayanchlari asosan vertikal kuchlanishlarni qa-
bul giladi, to*sindagi momentlar epyurasi esa oraliq tayanchlar ustidagi
manfly uchastkalar bilan ikki ishorali bo*ladi. Qirqimsiz to*sinlarda ta-
yanchlaming cho‘kishi go*shimcha kuchlanishlar paydo qilish mumkin.

Konsolli tizimlarda (2.5.- g rasm) statik aniqlik tufayli tayanch-
larning cho*kishi go‘shimcha kuchlanishlarni paydo qilmaydi. Konsol
to*smli inshootlarda osma oraligli inshootlar ¢ , oraliq bilan asosiy ora-
ligli inshootlarning € konsollariga tayanadi.
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2.5.- rasm. Temirbeton ko‘priklarning to‘sinli (a, b, g) va romli (v, d) tizim-
lari hamda eguvchi momentlarning epyuralari
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Kuchlanishlarning tagsimlanishiga ko*ra konsolli tizimlar qirqim-
siz tizimlarga yaqin bo‘ladi, biroq bikrligi kamroq bo'lib, yuklanish
ostida osma oraligli inshootlarning konsollar bilan tutashgan joyidagi
egilish chizig‘ida uzilish (sinish)ni beradi.

Romli tizimlar (2.5.-v rasm) £=30-60m bo*lganda magsadga mu-
vofigdir. Ular shu bilan tavsiflanadiki, bunda romlarning ustunlarida
eguvchi momentlar vujudga keladi, tayanchlarga esa ham vertikal, ham
gorizontal kuchlanishlar uzatiladi. Romh ustunlari egilishga ishlab, ri-
gel yukini yyengillashtiradi. Ustunlari og'ma bo‘lgan romli ko*priklar
keng tarqalgan (2.5.- d rasm).

Romli to‘sinli tizimlar (2.6.- a rasm) romlarning konsollarga
sharnirli tayangan, T-simon romlar va osma oraligli inshootlarning
qo‘shilishidan iborat. Bunday tizimlarning oraliglari 40-60m dan 80-
150m gacha chegaralarda bo*lishl mumkin. Vertikal yuk ta’sirida rom
tayanchlari asosga vertikal kuchni va eguvchi momentni uzatadi; go-
rizontal tayanch reaksiyasi esa, odatda kichik. Romlarning rigellarda
fagat manfiy eguvchi momentlar vujudga keladi. osma qirqimli oraligli
inshootlarda fagat musbat momentlar paydo bo‘ladi. Romli tizimning
boshqa turi bir-biri bilan sharnirli biriktirilgan T-simon romlardan ibo-
rat konstruksiya hisoblanadi (2.6.- b rasm). Bunday romlar 60m dan
120-160m gacha oraliglar uchun qo‘llaniladi. Oldingi tizimdan farqg-
li ravishda tayanchiar asosga gorizontal kuchm ham uzatadi. Keyingi
vaqtlarda romlarning uchlarini sharnirsiz yaxlit quyma betondan qilish
boshlandi.

Tayanchlar asosi mustahkam gruntdan iborat bo‘lganda, ko*pincha
arkli tizimlar magsadga muvofiqdir (2.7.- @ rasm). Temirbeton ko’ prik-
lar arkli 50-60m dan to 200-300m li oraliglarni yopish mumkin. ammo
arklarning og*ma tayanch bosimlarini gabul qiluvchi va ularni gruntga
uzatuvchi poydevorlarning rivojlantirilishini talab etadi. Arklar asosan
sigilishiga ishlaydi. Arkaning ust gismi qurilmasi qurilish transport
gatnaydigan qism to‘sinlari va sigilgan ustunlardan iborat.

Bir qator qurilgan ko‘priklarda konsolli-arkli tizim qo‘llanilgan
bo‘lib, uning har bir / oralig‘i transport qatnaydigan qism sathida
joylashgan yugqori tortqich bilan bog‘langan ikki yarim arkdan iborat
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2 7- b rasm). Buning natijasida tayanchlarga ko'p jihatdan vertikal
kuchlanishlar uzatiladi. tayanch reaksiyalarining gorizontal tashkil
ctuvchilari kamayadi. Bunday tizimlarning oraliglari 90+120m ni tas-
hkil etadi.

Vantli tizimlar tayanchlarning vertikal pilonlari uchiga mahkam-
lungan og ma vantlar bilan tutib turiluvchi qirgimsiz to‘sinlardan ibo-
rt (2.7.- vrasm). Vantlar to'sin uchun qo'shimcha tayanchlar yaratadi,
buuning ishini yyengillashtiradi; ular fagat cho‘zuvchi kuchlanishlarm
qubul giladi. Pilonlar asosan markaziy siqilishga ishlaydi. Bunday ti-
zimning oraliglari 50-80m dan to 150-300m gacha bo‘lishi mumkin.

Ayrim hollarda temirbeton ko‘priklarnimg boshqa tizimlari ham
qo'lanilishi mumkin.

I
.

2.6.- rasm. Romli-to‘sinli (a) va romli-konsolli (b) ko‘priklar tizimi va

eguvchi momentlarning epyuralari



a)

4 !

__..ﬁ

2.7.- rasm. Temirbeton ko‘priklarning arkali (a va b) va

5!

}

7?'

vantli (v) tizimlari

2.4.4. To‘sinli ko‘priklar. Plitali ko‘priklar

Uncha katta bo‘lmagan oraliqlarni qoplash uchun qo*llaniladigan
to‘sinli ko*priklarning eng oddiy turi plitali oraligli inshooti bo‘lgan
ko priklar hisoblanadi. O*zining statik sxemasiga ko'ra ular qirqimii,
girqimsiz va konsolli bo*lishi mumkin. Ko*pincha armaturasi zo'rig-
tirilmaydigan yoki zo'rigtiriladigan qirqimli plitali oraligli inshootlar
qo‘Haniladi.

Armaturasi zo'rigtirilmaydigan plitali oraligli inshootlarning ba-
landligini oraligning 1/12 — 1/25 atrofida belgilanadi, armaturasi
so*rigtiriladigan esa oraligning — 1/18 — 1/25 atrofda belgitanadi.Ora-
figli inshootlar yaxlit quyma yokl yig‘ma bo'lishi mumkin. (2.8.- a, b.
v rasmy).

Yaxlit quyma betonli plitalar silliq armatura, davriy profilli sterjen-
iar yoki payvand to‘rlari bilan armaturalanadi (2.8.- a rasm). Bo‘ylama
ishchi armaturaning bir gismini oraligning butun uzunligiga o"tkazila-
di, ikkinchisini bosh cho*zuvchi kuchlanishlarm qabul gilish uchun ta-
yanchlar oldida bukiladi. Ko‘ndalang yo*nalishda diametri uncha katta
bo‘lmagan tagsimlash armaturasi o‘rnatiladi.
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2.8.- rasm. Plitali ko‘priklaring asosiy turlari
a- yaxlit quyma, b. v- yig‘ma va h.k., 1- yaxlit quyma plita; 2- asosning yig 'ma
devori; 3- ko‘ndalang kuchlantiriladigan armatura; 4- tirgak; 5- oralig
inshootning yig 'ma bloki (armoelementi); 6- monolitlanadigan beton;
7- vig'ma bloklarni va qirgimsiz to ‘sinni birlashtiruvchi
tayanchning monolit rigel tayanchi.
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Plitali oraligli mshootlarning ko‘ndalang kesimlarini to‘g‘ri
to*rtburchakli (tekis, yassi) gilinadi yoki ularning yuqori sirtiga tro-
tuarlarga tomon ikki nishabli giyaliklar gilinadi. Birinchi holda pli-
tada suv oqib ketiladigan uchburchak qurilib, unga gidroizolyatsiya
yotqiziladi; ikkinchi holda — gidroizolyatsiya ostiga yupqa tekislov-
chi sinfi V 15 dan kam bo‘lmagan qalinligi 4 sm qorishma gatlami va
uning ustidan 5-6sm qalinlikda asfalt-betonli qoplama yotqiziladi.

Trotuar konsollarining oraligli inshoot bilan birga egilishga ishlas-
hida qo'shimcha kuchlanishiar vujudga kelmasligi uchun ular odatda
oraliq inshooti plitasining yuqorisigacha yetadigan bir necha ko'nda-
lang choklar bilan qirqiladi.

Yaxlit quyma betonli plitali ko‘priklarnmg tayanch va chekka tir-
gaklarni ham monolit betondan harpo qilinadi (2.8.- a rasm).

Yig‘ma plitali oraliq inshootlar bir-biriga parallel yotqizilgan va
birgalikda ishlashini ta’minlash uchun ko*ndalang yo‘nalishda birlash-
tirilgan bloklar qatoridan iborat. Uncha katta bo*Imagan bir bir oraliqli
yig‘ma ko‘priklarda oraligli inshoot asosga ta’sir ko‘rsatuvchi, grunt-
ning gorizontal bosimini gabul giluvchi tirgak bo‘lib xizmat qiluvchi
konstruksiyalarni qo*llash foydalidir (2.8.- b rasm). Asoslarning pastki
gismida ko'pincha tirgaklar o‘rnatiladi. Bunda asoslarning ishi ancha
yyengillashadi va ular yupqa devorlar ko*rinishida bajarilishi mumkin.

Yig‘ma ko‘priklarning oraliq inshootlari bloklarning kengligi
0,5 — 1.5m qilib belgilanadi. Ularning ko*ndalang kesimi yaxlit yoki
bo‘shligli gilib ishlanadi. Ko‘pmcha davriy profilli alohida yuqori
mustahkamlikka ega sterjenlardan iborat to*g'ri chizigli zo‘riqtirilgan
armaturali bo‘shligli bloklar qo‘llaniladi. Armaturada xech ganday
ankerli mahkamlagichlar o‘rnatilmaydi va zo‘riqtirishning barcha ku-
chlamshlar tarmashish kuchlari hisobiga betonga uzatiladi. Oraliglar
6-9m bo'lganda oraligli inshootlar bloklarim silindrik bo*shligli qili-
nadi (2.9.- b rasm), oraliglar 12-18m bo‘lganda esa oval bo‘shligli qi-
linadi (2.9.- g rasm).
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2.9.- rasm. Plitali oraligli inshootlarning ko‘ndalang kesimlari
a- yig ‘ma bloklarni monolit gilish uchun bo ‘shliglar; b- armatura to ‘ri;

v- monolit betoni; g- sim tor taxtalar; d- diafragmalarda ko ‘ndalang zo ‘rigtiri-
ladigan armatura; 1- monolitlash uchun maxsus bo ‘shliglar; 2- beton
qorishmasi gatlami, 3- konstruksiyani bitta butunga birlashtiruvchi;

3- element; 4- yig 'ma yuk ko ‘taruvchi plitalar;
5- ko 'ndalang armaturalar.
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Yettita simli o‘ramdan yoki davriy profilli Smm diametrli qo‘shil-
gan simlardan tayyorlanagan zo‘rigtirilgan armaturali oraliglari 6. 9,
12. 15 va 18m bo‘lgan plitali ko‘priklar uchun yig'ma elementlarning
bir xil shaklga keltirilgan konstruksiyalari keng qo‘llaniladi (2.9.-g.
rasm)elementlarning eni — Im. Plitali ko‘priklar qatoriga tayanchlari
birikib yaxlit plitalarni tashkil etuvchi oldindan zoriqtirilgan ikki tavr-
li elementlardan tashkil topgan konstruksiyalarni ham kiritish mumkin
(2.9.- d rasm).

Maxsus pazuxlari bo‘lgan orasidagi bo‘ylama choklamni monolit-
lash orqali, (2.9.- b, g rasm), yoki diafragmalarda ko‘ndalang armatu-
ralarni tortish bilan yig'ma bloklar yaxlit oraliqli inshootga birlashti-
riladi.

Ayrim hollarda oraligli inshootlarning yig*ma-monolit konstruksi-
yalari qo*llaniladi (2.9.- v rasm), ularda yig'ma oldindan zo‘rigtirilgan
element (armoelement) bilan birga konstruksiyani bitta butunga birlas-
htiruvchi beton qorishmasi qatlami joyida yotqiziladi.

Ayrim hollarda to‘sinli bloklanadigan yig'ma bloklar (armo-
elementlar) go‘llaniladi, joyida yotgizilagan beton bilan esa ularni
faqat ko'ndalang yo‘nalishda, birlashtiribgina qolmay, balki yago-
na qirqimsiz konstruksiyani yaratiladi (2.8.- g rasm). Yo‘lko*priklar
uchun magsadga muvofiq bo‘lgan bunday inshootlar ingichka ustunli
tayanchlarga suyanishi mumkin. Plitali ko"priklarning tayanchlari si-
fatida ko‘pincha yig‘ma yoki monolit rostverk bo‘lgan temirbeton qo-
ziqoyoqlar qo‘llaniladi (2.8.- v rasm).

2.4.5. Qovurg‘ali oraliq inshootli ko‘priklar

6-8m dan ortiq oraliglarni zo‘rigtirilmagan armaturali konstruksi-
yalar bilan va 15-18m dan ortiq oraliglami zo‘rigtirilgan armaturali
konstruksiyalar bilan yopish (qoplash) uchun qovurg*ali to*sinli oraliq
inshootlari go‘llaniladi. Ular oraligni qoplab turuvchi bosh to‘sinlar
(qovurg*alar)dan va transport qatnaydigan gismning ularni tutib turuv-
chi plitasidan iborat. Transport qatnaydigan gismning plitasi bir vaqt-
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ning o'zida bosh to'sinlarning egilishiga ishlab, siqiq hudud bo‘lib xiz-
mat qiladi. O‘zining statik sxemasiga ko‘ra qovurg‘ali to‘sinli oraliq
mshootlar qirgimli, qirqimsiz va konsolli bo‘lishi mumkin.

Yaxlit quyma qirqimli qovurg‘ali oraliq inshootlarida (2.10.- a
rasm) bosh to'sinlar orasidagi masofa 2-3m ni tashkil etadi (2.70.- v
rasm). Bosh to'sinlar bir-biri bilan odatda o‘zaro a=4+6m asofada
joylashadigan ko‘ndalang to'sinlar (diafragmalar) bilan bog‘lanadi
(.} 10.- a rasm). Ba'zida bosh to‘sinlar orasiga plitaning oralig‘ini ka-
maytiruvchi ikkinchi darajali bo‘ylama to‘sinlar o‘rnatiladi (2.10.- e
rasm). Bu holda bosh to*sinlar orasidagi masofa 4-6m gacha bo*lishi
mumkin.

Yig ma oraliq inshootlari konstruksiyalarini tayyorlash, tashish va
montaj sharoitlarini hisobga olgan holda tayinlanadigan va ularni tash-
kil ctuvchi binolar bilan belgilanadi. Avtomobil yollari ko*priklarida
oraliq inshootlarini bloklarga ajratishning turli xil usullari va bu blok-
larning turli xil kesimlari gqo*laniladi.

Yarim diafragmali tavrsimon kesimli bloklardan (to'sinlardan)
thorat oraligli qurilmalar kopriklarda ancha keng tarqalgan (2.10.- v
rusm). Bloklar armaturali chigiglar yoki metall quyilma detallarni pay-
vandlash yo'li bilan, yarimdiafragmalami uchma-uch tutashtirib bir-
lnshtiriladi. Qo‘shm bioklar plitasi odatda uchma-uch tutashtirilmay-
di, shuning uchun u konsol tarzida ko‘ndalang yo‘nalishda ishlaydi.
Orvaligli qurilmalar P-simon kesimga ega to‘sinlardan tashkil etilishi
mumkin (2.10.- g rasm). To*sinlar orasidagi choklar beton yoki qoris-
hma bilan to‘ldiriladi. Bunday bloklarning eng yaxshi birikmasi ko*n-
dalang armatura chiqiglarini yoki to*sinlarda qo‘yilgan po*lat quyilma
ismlarini payvandlash bilan, yoki yugori mustahkamlikka ega bolt-
lur bilan tortib erishiladi. Oraliqli qurilmalarning yig‘ma-yaxlit quy-
nm konstruksiyalari ham qo‘llaniladi (2.10.- d rasm). Ularda yig‘ma
to*sinlar bir-hirlari bilan joyida betonlanadigan gatnov gismi plitasi
dinfragmalar bilan biriktiriladi. Bir-biri bilan o'tish qismining plitasi
bo'yicha uchma-uch tutashtiriladigan tavrli (2.10.- j rasm) yoki qo‘sh
tavrli to*sinlardan iborat diafragmasiz oraliqli qurilmalar ancha keng
yo’Hanilmoqda.
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2.10.- rasm. To‘sinli qovurg‘ali ko‘priklarning asosiy turlari
1- yig'ma to‘sinlar; 2- o lish yo ‘li gismining monolit plitasi;

3- birgalikda ishlovchi monolit plita bilan birlashtiriladigan yig'ma to'sinlar,
4- yig ‘ma diafragma, 5- o'tish yo ‘lidagi yig 'ma plita; 6- osma oraligli qurilmc
larning konsollarga sharnirli tiralishlari; 7- posangi.

a, b, v, ... H nbelgilar matn bo 'yicha izohlangan
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Bu yerda diafragmalar yo bo*Imaydi, yoki ular yig*ma qilinib, faqat
oraliq qurilma uchlariga quriladi. Ayrim hollarda V-simon to*sinlardan
iborat oraligli qurilmalar uchraydi, ularga o‘tish yo‘llarining yig'ma
plitalari yotqiziladi (2. 10.- z rasm).

Zamonaviy transport va ko'taruvchi vositalar uzunligi 33m ga-
cha borlgan yaxlit oraligli to'sinli bloklarning qo‘llanilishiga imkon
beradi. Oraliglar katta bo*lganda har bir to‘sinning massasi ancha katta
bo-ladi va ularni yetkazib berisli giyinlashadi. Bunday hollarda to*sin-
lar obyekt yaqinidagi poligonlarda tayyorlanadi yoki uzunligi bo'yic-
ha ajratilgan to*sinlar konstruksiyalari qo*llaniladi. Bunday ajratilgan
(bloklangan) to'sinlarni tashish uncha giyinchilik tug‘dirmaydigan
alohida bloklardan barpo etib qurilish joyida yig*iladi.

Yaxlit quyma betonli qirqimli oraliq qurilmalarning bosh to*sinlari
I/8 + 1/12 oraliq balandligiga, yig*ma oraligli qurilmalar to*sinlari esa-
1/12+ 1/20 va undan kam balandlikka ega.

Oraliq kattalashishi bilan bosh to‘sinlarning o*Ichamlari ham kat-
talashadi va oraliglar 30-40m bo‘lganda juda katta bo‘ladi. Shuning
uchun oraliglar 30m dan kattaroq bo‘lganda qirqimsiz yoki konsolli
tizimdagi oraliq qurilmalar magsadga muvofiq. Biroq ayrim hollarda
tosinlt qirgimli ko‘priklarning oraliglari 60-70m gacha bo‘lishi ham
mumkin.

Qirqimsiz to‘sinli oraligli qurilmalar (2.10.- 1 rasm) oraliq tayan-
chiari ustidagi salbly momentlarning yyengillashtiruvchi ta’siri tufayli
oraliglar o'rtasidagi giymati bosh to‘singa qaraganda kichikroq bo*la-
di, bu esa konstruksiyadagi temirbeton hajmini kamaytiradi. Qirqimsiz
tizim tayanchlar hajmida ham tejamkorlik beradi, chunki ularming har
birida qirqimli tizimdagi ikki tayanch qismi o‘rniga faqat bitta tayanch
(ismi zarur bo*ladi. Bundan tashqari, chekka tayanch gismini o'rta ta-
yanch o°qi bo‘yicha joylashtirish, uning bosimim markaziy uzatilishi
ta’'minlanadi. Qirqimsiz ko"prik to‘sinlarining balandligi oraliq o‘rta-
sida h=(1/15 + 1/25)¢ ni, tayanchliar ustida h,=(1,5 = 1.8)h ni tashkil
ctadi. Oraliglar 50-60m gacha bo‘lganda girqimsiz bosh to*sinlar o*z-
garmas balandlikda qilinadi. Oraliglar 60m dan 100-150m gacha bo*l-
ganda. odatda, egri chiziq shakldagi va ko‘ndalang kesimi qirgilmay-
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digan oraliq qurilmalari qo‘llaniladi (2.10.- k rasm). Bunday to*sinlar-
ning oraliq o‘rtasida balandligi h=(1/30 +1/50) {, tayanchlar oldida esa
h,=(1/12 = 1/17) {, bo*ladi.

Qirgimsiz oraliq qurilmalari ko*pincha ikki, uch, to*rt va besh ora-
ligh qilib tayyorlanadi. Qirgimsiz oraliglarning katta soni juda kan
go‘llanitadi, chunki to'sinning katta uzluksiz uzunligida harorat o°z-
garishi va betonning kirishishidan tayanchlarda ancha katta siljishlar
yuzaga keladi. Ikki oraligli girqimsiz to'sinlarning oraliqlari odatda bir
xil qilinadi. Oraliglar soni katta bo‘lganda chetki oraliglarni biroz ki-
chikroq £,=(0.6/0.8)¢ qilish magsadga muvofiqdir. Bu o'rta va chetki
oraliglarda eguvchi momentlarni tenglashtiradi.

Yig‘ma ko‘priklarni qurish texnikasi rivojlanishi va uvlarni barpo
etishning yangi zamonaviy usullari jiddty igtisodiy va ekspluatatsion
afzalliklarga ega bo‘lganligi ularni keng qo*llash imkoniyatini yaratib
berdi.

To'sin konsol qovurg-ali oraliq qurilmalarda bosh to*sinlar tayan-
chlar ustida salbiy momentlarni vujudga keltiruvchi konsollar bilan
yyengillashtiriladi (2.10.- |, m rasm). Konsol to‘sinlarining baland-
ligini o'shanday oraliqdagi girgimsiz to'sinlardagi kabi gabul qili-
nadi. Konsol ko*priklar oraliglari odatda 20-30m dan 60-80m gacha
gilib, konsol qulochi £.=(0,2+0.3)f. osma oraliq qurilmasi uzunli-
gi [,=(0.3+0,6)f qilib olinadi. Uncha katta ho*lmagan ko*priklarda va
yo'l ko*priklarda bir oraliq ikki konsolli oraliq qurilmalar qo‘llaniladi
(2.10.- n rasm). Ularning konsollari ko*prikning ustunlar qurishni ta-
lab etmaydigan to'shama bilan oddiy qo'shilishini amalga oshirishga
imkon beradi. To‘sinning balandligini kamaytirish zarur bo'lganda
konsollar uchlaridagi oraligning o‘rtasida to'sin yukini kamaytiruvc-
hi posangilar o‘rnatiladi. Odatda yupqa beton bilan yuklangan katta
posangilar oraliq o'rtasida to‘sinlarning balandligini h=(1/30+1/40)
f.gacha kamaytirishga imkon beradi (2.10.- n rasm). Ammo tayanchda
ularning balandligi #,=(2+3)h gacha bo‘lishi mumkin (2.10.- p rasm).

To*sinli qovurg‘ali temirbeton ko‘priklarga materiallar sarfi ye-
tarlicha katta chegaralarda o‘zgaradi, chunki ular ko*pgina sabablarga
bog‘liq bo‘ladi (2.11.- rasm).
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Avtomobil yo‘llari ko'priklarida yo‘lning harakat qoplamasi as-
lalt- beton yoki kamdan-kam hollarda semenbetonli gilinadi. Qalinli-
11 6-8sin bo‘lgan bir vaqtning o‘zida gidroizolyatsiya himoya gatlami
bo*lib xizmat giluvchi, asfalt-beton qoplamasi siqilishga mustahkam-
figi V5 beton sinfidagi 3-4sm qalinlikdagi mayda donali beton qop-
lamnisi ustiga yotqgiziladi. Ayrim hollardagi yugori mustahkamlikdagi
hcton qatlami va maxsus qo*shimchalar qo‘llanganda betonlarda bu-
tunlay gidroizolyatsiya qilinmaydi.

Gidroizolyatsiya qatlami oraliq qurilmani unga ko‘prik sirtidan
namlik singib kirishidan ishonchli himoya gilishi kerak. Gidroizolyat-
styani qorishma yoki betonning tekislovchi qatlami ustiga yotgiziladi.
Yo'lning harakat gismi chetlari bo‘ylab va deformatsiya choklari atro-
fidan namlik gidroizolyatsiya ostiga singib kira olmasligi uchun u bu-
kiladi va trotuar yaqinidagi bordyur toshi orqasiga o‘tkaziladi (2.12.- a
rasm).
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2.11.- rasm. Ko*prikning Im? sirtiga taxminan sarflanadigan material
I-to'sinli qirqimli oraliq qurilmalarda temirbeton sarfi; 2- shuning o 'zi,
to'sinli-qirqimsiz va romli oraliqli qurilmalarda; 3- oraliqli qurilmalarda

armaturaning yig'indi sarfi.

T'rotuar bordyur toshi qo*yilmagan yig*ma bloklardan iborat bo*}-
su, u holda gidroizolyatsiya trotuar boshlanadigan joyda yugoriga
qarab bukiladi (2.12.- b rasm). Suvni trotuar bloklari qovurg alarida
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o‘rnatilgan teshiklar orqali chiqarib tashlanadi. Bu holda gidroizol-
yatsiyani oraliq qurilmaning chetlariga olib borish kerak. Odatda,
trotuar yaqinida ko*prikning harakat qismi va trotuardan tushayotgan
suv voronkalar orqali bartaraf etiladi (2.12.- a, b rasm). Gidroizoli-
yatsiya voronkaning o°zi va unga o‘rnatilgan stakan orasiga kiritiladi
(2.12.- g rasm). Stakanning usti suv qabul qiluvchi teshiklari bo*‘lgan
to‘r bilan jihozlanadi. Yo‘Ining transport yuradigan qismidan suvning
oqib ketishini ta’minlash uchun u taxminan 1,5% li ko*ndalang qiya-
lik bilan quriladi. Yaxlit va yig‘ma ko‘priklarning trotuarlari odatda
bloklardan barpo etiladi. Yig‘ma ko‘priklarda trotuarlarni ancha ba-
land fasad to‘sinlari hisobiga o*rnatish mumkin (2.712.- a rasm). Tro-
tuarlarning yig‘ma bloklari bosh balkalarga o‘rnatiladi, ular ko*prik
to*sinlari ustidagi konsollar ko‘rinishida bo‘lishi muinkin (2./2.- b
rasm). Trotuar bloklari to‘sinlar bo‘ylab yangi yotqizilgan betonga
go'yiladi. Bloklarda suyanchiq ustunlarini mahkamlash uchun qo-
virg‘alari bor. To‘sin va plita orasidagi fazodan kabel. truboprovod-
lar va boshqgalarni joylashtirish uchun foydalanish mumkin. Keyingi
vaqtlarda bevosita to*sinlarga o‘rnatiladigan trotuar bloklari borgan
sari ko*proq qo‘llanilmoqda (2.12.- v rasm). Oraliq qurilmalari va
ustunlar orasidagi deformatsiya choklari, shuningdek. ko'p oraliqli
joylardagi qo‘shni oraliq qurilmalari orasidagi deformatsiya choklari
konstruksiyaning erkin ko*chishini ta’minlashi va suvni o’tkazmas-
ligi kerak. Agar chokdagi siljishlar 0,5-1sm gacha bo‘lsa, u holda
chok ustidagi yo‘l qoplamasi uzilmaydi (2.72.- d rasm). Bunday hol-
larda elastik burina shaklda bukilgan yoki ruxlangan po‘lat list bilan
berkitiladi, u o‘zining egiluvchaniigi bilan chokdagi deformatsiyalar
ornint bosadi. Po‘lat listning uchlari betonning tekislovchi qatlami-
dagi maxsus bo‘shliqgqa kiritiladi. Gidroizolyatsiya burmaga ega va
chok ustidan uzilishsiz o‘tadi. Uning ustidan betonning himoya qat-
fami uzilgan joyda bitum mastikasi qatlami bilan qoplanadi. Chok-
ning ikkala tomonida betonning himoya qatlami ustidan asfaltbetonni
deformatsiya choki ustidagt yoriglardan himoyalash uchun 1-1,5m
uzunlikka tol gatlami yotqiziladi.
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2.12.- rasm. Temirbeton ko‘priklarning trotuarlari va transport qatnaydi-
gan qismining detallari
I- asfaltbeton; 2- betonning himoyalovchi qatlami; 3- gidroizolyatsiya;
- betonning tekislovehi gatlami yoki suv o0qib chigadigan uchburchak; 5- suvni
chigarib tashiovchi voronka; 6- trotuar bloki; 7- bordyur toshi; 8- panjara;
Y- stakan; 10- bitumli mastika: I1- 0q tunukali kompensator; 12- metall taroq;

13- chokni o 'rab turuvchi ugoloklar; I14- rezina kompensator.
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Agar chokdagi siljishlar 1,5-2sm dan oshsa, u holda qoplama
qirgiladi va uni metall list bilan qoplanadi (2.12.- e rasm). Qo’sh-
ni oraliq qurilmalari plitalarining chetlariga burchaklar o*rnatiladi.
Chokni yopib turuvchi list yoki taroq bir tomondan oraliq qurilma-
lariga yondashganlardan birini hoshiyalab turuvchi hurchaklar bi-
lan payvandlanadi. Listning yoki tarognmg ikkinchi tomom qo‘sh-
ni oraliq qurilmasini o‘rab taruvchl burchaklar bo‘ylab sirpanadi.
Chokka kelib tushadigan suvni to‘plash va chiqarib tashlash uchun
shveller yoki maxsus bukilgan listlardan tayyorlangan suv chiqarib
tashlovchi tarnov yasaladi. Keymgi yillarda sintetik rezina bilan
to"ldirilgan deformatsiya choklari qo‘llanila boshlandi (2.12.-
rasm). Bunday choklar konstruksiyaning erkin deformatsiyasini
ta'mimlaydi va suvni o‘tkazmaydi (2./2.- rasm).

Avtomobillar harakatining tezlashishi bilan deformatsiya choklari-
ni kamaytirish masalasi paydo bo‘ldi, chunki ularning har biri o‘tib bo-
rayotgan avtomobilda turtki zarblarni vujudga keltiradi. Shu munosa-
bat bilan girgimsiz yoki haroratli-girqimsiz oraligli qurilmalar ko*prog
gollaniladigan bo‘ldi. Haroratli-qirqimsiz oraligli qurilmalar qirqimli
qovurg‘ali to*sinlardan iborat bo'lib, ularda ko‘chaning transport ha-
rakatlanadigan qismi plitasi oraliq ustunlar (tayanchlar) ustidan de-
formatsiya choki bo‘lmagan yagona qirqimsiz konstrukstyaga birik-
tiriladi. Doimiy va vaqtincha yuklanishlarga bunday to*sinlar girqimli
tarzida ishlaydi, harorat o‘zgarishining ta’siriga esa girqimsiz tarzida
ishlaydi. Tayanchlar ustidagi transport harakatlanadigan ko‘cha qismi-
ning plitasi to‘sinlar bilan birgalikda ishlashdan hosil bo*ladigan kuch-
lanishga va harorat kuchlanishlariga hisoblab armaturalanadi.

2.4.6. Zo‘rigtirilmagan armaturali girqgimli to‘sinli oraliq quril-
malarning konstruksiyalari

Oraliq qurilmalarning konstruksiyalari ko'p jihatdan armatura to-
riga va uni joylashtirish usuliga bogliq. Zo‘riqgtirilgan armatura sifati-
da silliq yoki davriy profilga ega alohida sterjenlar, payvand to‘rlari va
armatura karkaslari qo‘llaniladi.
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Agar ko‘prik konstruksiyani joyida havozalar qurmasdan betonlas-
hni talab etuvchi sharoitlarda quriladigan bolsa, u holda ko*taruvchi
armatura qo’llanilishi mumkin. Ko‘taruvchi armaturani yo dumaloq
sterjenlardan payvand karkaslar yoki prokat to‘sinlardan bikr armatu-
ra yoki profilli polatdan panjarali fermalar ko‘rinishida tayyorlana-
di. Temirbeton ko‘priklarda armatura atrofidagi beton bilan yaxshi
bog'lanishga ega bo'lib, namlik va havo kirishidan ishonchli muhofa-
za qilingan bo‘lishi va konstruksiyani tayyorlashda beton qorishmasini
yotgizishda xalaqit bermaydigan qilib joylashtirish kerak. Dumalog
(silliq) cho*zilgan armaturaning barcha ishchi sterjenlari uchiarida ich-
ki diametri sterjen diametrlarining kamida 2,5 diametrli yarimdoiraviy
ilgaklari bo'lishi kerak. Siqilgan hududda silliq sterjenlarning bo‘sh
uchlari, shuningdek, cho*zilish zonasidagi profilli armaturalar chozil-
gan to*g'ri ilgaklar bilan tugallanadi (2./3.- a rasm).

Payvand torlari (2.13.-b rasm) kesishuvchi sterjenlarni kontakt
payvandlash bilan bog’lab, oldindan zavodlarda yoki poligonlar-
da tayvorlanadi va tayyor holda konstruksiyaga o*rnatiladi. Ulanish
joylarida qo’shni to°rlar bir-birining ustiga to‘r sterjenlarning kami-
da 30 ta diametriga teng uzunlikda va kamida 25sm ga o‘tgan holda
yotqiziladi. Armatura po‘latining ayrim sterjenlari butun konstruksi-
ya (plitalar, tosinlar) uzunligidan kichik, shuning uchun ularni pay-
vandlashga to*g'ri keladi. Cho‘zilgan armatura sterjenlari kontakt-
li clektr-payvandiash bilan eritish uslubida uchma-uch biriktiriladi.
Bunda choko’rnida uncha katta bo‘lmagan yo‘g‘onlik hosil bo'ladi
(2.13.- vrasm). Monta sharoitida bajariladigan choklar vanna usulida,
polosali po’latdan qgilingan egtlgan ostqo*ymadan foydalanib payvand-
lunadi (2.13.- g rasm). Bu ostqo*yma (ostlik) eritilayotgan metallning
oqib tushishidan tutib turuvchi va payvandlanayotgan sterjenlarning
yanada chuqur erishiga imkon beruvchi “vanna™ ni hosil giladi. Ayrim
hollarda anmaturani yoyli payvandlash yordamida ustqo‘ymalar bilan
uchma-uch tutashtirilishiga ruxsat etiladi (2.13.- d rasm).
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2.13.- rasm. Transport gatnov gism plitalari armatura detallari hamda

bosh to‘sinlarini armaturalash
1- po‘lat ost go‘yma (“vanna”),; 2- payvand choklari: 3- ustqo 'ymalar, 4- chok
qo ‘vishda payvanlash vo ‘nalishi.

Odatda yo‘Ining transport harakatlanadigan qismining plita-
si, bosh to‘sinlari va diafragmalari (ko’ndalang to"sinlar) alohida
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armaturalanadi. Temirbeton ko‘priklarni transport qatnaydigan
qismining asosiy ko‘taruvchi elementi plitalar hisoblanadi. Yaxlit
quyma ko‘priklarda plitalar um ushlab turuvchi bosh to‘sinlarga va
ko‘ndalang diafragmalarga qgisilgan bo‘ladi (2.13. — e rasm). Uning
oraligi o‘rtasida vaqtincha yuklamsh ta’sirida to‘sinlarda musbat
plitalarni ushlab turuvchi balkalarda manfiy eguvchi momentlar
vujudga keladi. Shu munosabat bilan plitamng tayanchiarida arma-
turam unimg yugqgori qismiga, oraliq o‘rtasidagi armatura esa pastki
gismida joylashtiriladi. Bunda tayyor payvand to‘r ko‘rinishidagi
armatura afzaldir.

Transport qatnaydigan qismdagi plitaning qalinligi kamida [2sm
yoki to'sinli plitalar uchun hisobdagi oraligning 1/25 tarzida va kon-
tur bo'yicha tiralgan plitalar uchun 1/30 tarzida belgilanadi. Plitamng
ishchi armaturalari sterjenlari shunday joylashtiriladiki, bunda himo-
yalovchi beton gqatlami (beton sirti bilan sterjen uchi orasidagi masofa)
kamida 2sm bo‘lishi kerak. Ularning diametri kamida 10sm, qo*shni
parallel sterjenlar orasidagi masofa 20 dan 5sm gachani tashkil etishi
mumbkin. Ishchi armaturaga perpendikulyar yo‘nalishda konstruktiv
joylashtiriladigan tagsimlash armaturasi sterjenlarining diametri kami-
da 6mm bo*lishi va plitaning 1m kengligida kamida 4 dona o*rnatilishi
kerak.

Bundan tashqari tagsimlovchi armaturam ishchi armaturaning bu-
kilgan barcha joylariga qo'yish kerak. Manfiy egiluvchi momentlar
ta’sir giluvchi uchastkalarda plita yuqorisidagi ishchi armaturani plita
oralig'ining 1/4-1/6 uzunligida yoki oraliq o‘rtasida pastki armatura-
ning 1/4 uzunligida (kesim yuzi bo'yicha) o‘rnatiladi, pastki ishchi ar-
maturani esa plitaning 1m kengligiga kamida uchta sterjen migdorida
albatta tayanchgacha yetkaziladi.

Yig‘ma P-simon to‘sinlar plitasi monolit ko*priklarning transport
qatnaydigan qismi plitasiga o*xshash holda ishlaydi (2.13.- j rasm). U
lo'sin qovurg'alari bilan gattiq siqib qo'yiladi. Qovurg‘alari yaqinida
armatura yuqori zonada joylashishi va qovurg‘alarga kirib turishi, ora-
lig o'rtasida esa plitalar quyi zonada joylashishi kerak. Transport qat-
nov gism plitasini to'sinlar orasida joylashgan yig‘ma elementiardan
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montaj gilingan va u bilan monolit gilinmagan konstruksiyalar ham
uchraydi. Bunday plita musbat eguvchi momentlarga girgimli kabi ish-
laydi va uni fagat quyi zonada armaturalanadi (2.7/3.- z rasm).Yig'ma
ko*priklarda transport gatnaydigan qism plitasi to‘sinlar bilan yaxlit
butunlikmi tashkil etadi va ularning konstruksiyasiga bog*liq holda tur-
licha ishlaydi.

Diafragmali tavrsimon to’sinlarda (2.14.- rasm) plitani qo’sh-
ni to'sinlar plitasi bilan odatda tutashtiriimaydi; u qovurg‘asi qisib
go'yilgan konsol tarzida ishlaydi va uni faqat cho*zilgan yuqori zona-
da armaturalanadi. Konsol plitaning uchidagi qalinlik kamida 8-10sm
bo‘lishl kerak.

g M 00 _ 800 5
it ¢ g v 5| E i
l“l ny\'NET % % b | 0% 3] a_,:;‘
YWI Tt Wﬁ‘“ﬁf‘l“"‘r‘ﬁﬂ 1Y
Cufiuy 7§
535 "o i ng | €33

2.14.- rasm. Yarim diafragmali yig‘ma oraligli qurilmaning ko'ndalang ke-
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simi.
I~ trotuar bloki: 2- transport qatnov gismidagi suv oqib ketadigan teshikli
t0°siq; 3- yo'l kiyimi qatlamlari; 4- yarim yaxlit quyma tutashuvi; 5- yig 'ma-

to'sin; 6- yarimdiafragma.

Oraligli qurilmalarning bosh to*sinlarini alohida sterjenlar yoki
payvand karkaslari bilan armaturalash mumkin (2.15-rasm). To sin-
larning ishchi armaturalari diametrini kamida [2mm qitib. uning
uchun himoya betoni gatlamini kamida 3sm va to‘sin sirtining yon
yoki pastki sirtlaridan ko'pt bilan 5sm gacha qabul qilinadi. Agar
monolit to‘sinlar alohida sterjenlar bilan armaturalansa. u holda
ular orasidagi masofa vertikal va gorizontal yo'nalishlarda kami-
da Ssm bo'lishi kerak. Ishchi armatura sterjenlarini yuqori zonaga
bukish mumkin. Xomutlar diametri kamida 8mm olinadi. Xomutlar
va to‘sinlarning yon yoki pastki sirtlari orasidagi betonning himoya
gatlami 2sm dan kam bo*Imasligi kerak. To*sin bo‘ylab qo*shni xo-
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mutlar orasidagi masofa xomutning ko‘pi bilan 20ta diametri yoki
20sm qilib belgilanadi.
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2.15.- rasm. Zo'riqtirilmaydigan armaturali yig‘ma to‘sin konstruksiyasi
- varimdiafragma, 2- urmaturaning yarim diafragmadun chiqiqlari;

3- bog lovchi (stropila) sirtmoq; 4- vig'‘ma to'sin.

Yig‘ma to'sinlarda zo riqtirilmagan armatura ko‘p gatorli payvand
harkaslar ko‘rinishida ko*p tarqalgan (2.15 va 2.16-rasm). Ular sanoat
sharoitida tayyorlanadi, montaj qilish oson, ular uzunligi 20m gacha
bo'lgan to*sinlarda goHaniladi.

Payvandlangan karkas bir-birining ustiga oraligsiz taxlangan va
bir-biri bilan kamida 4mm qalinlikdagi choklar bilan payvandlangan
bo'ylama ishchi armatura sterjenlari qatoridan iborat. Agar bitta ver-
tikal qatorda uch-to‘rttadan ko‘proq sterjen qo'yilgan bo‘lsa, u hol-
da ular ustiga o*sha o'lchamdagi va diametri kamida oltitta diametrga
teng gistirmalar o‘rnatiladi, undan keyin yana uch-to‘rtta sterjen zich
qihb qo'yiladi. Qistirmalar hosil qilgan oraliglar (tirqishlar) beton bi-
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lan yaxshiroq tarmashuvmi ta’minlaydi. Qo‘shni vertikal karkaslar
orasidagi masofa kamida Ssm yoki ishchi armaturaning ikki diametri-
dan kam bo‘lmasligi kerak. Betonning himoya qatlami alohida sterjen-
lar uchun qanday bo‘lsa, shunday qalinlikda olinadi. Karkas bo'ylama
armaturasining ishchi sterjenlarini 30-60° burchak ostida bukish mum-
kin, lekin barcha karkaslarda kamida ikkita sterjenni tayanchgacha vet-
kazilishi kerak. Bukish radiusi davriy profildagi bukilayotgan sterjen-
ning kamida |2ta diametrida yoki silliq sterjen uchun 10 diametri miq-
dorida bo*lishi kerak (2.13.- rasm)

Qo‘shimcha bukib qo‘yilgan sterjenlarni asosty armatura sterjenla-
riga payvandlashga ruxsat etiladi. Bu holda har bir sterjenga diametri
asosiy bo‘ylama sterjenning diametridan ikki marta kichik ikkitadan
ortig bo‘lmagan qo*shimcha bukilgan sterjenlarni payvandlash tavsiya
etiladi. Bunday bukilgan sterjenlar egilgan sterjenning kamida 12 di-
ametri uzunligidagi payvand choklari bilan mahkamlanadi (bir tomon-
lama payvandlashda).

Bo‘ylama sterjen va bukilmalarni payvandlashda karkasda ikki
tomondan barcha payvand choklarining vuzunligt ikki marta kamay-
tirtladi. Bukilmalarning joylashuvi hisoblash orqali aniglanadi, lekin
bukilmalar bo‘lgan uchastkada to‘sinning har bir vertikal ko'ndalang
kesimiga juda bo‘lmaganda bitta bukilma tushishi kerak. To‘sinning
yon devorlari bo‘ylab balandlik bo‘yicha 10-12 diametr masotalarida
8-14mm diametrli davriy profilli bo‘ylama armatura o‘rnatiladi. Bu ar-
matura betonni kirishish darzlari paydo bo*lishidan saqlaydi.

Ko‘prikning oraligli qurilmasi yarimdiafragmalar chiqiqlarini
“vannali” payvandlash bilan biriktirih, montaj qilinadigan joyda ular-
ni beton bilan monolitlashtirib, yig‘ma betonlardan montaj qilinadi
(2.15.-rasm). Keym trotuar bloklari va yo‘l qoplama gatlamlari yotqi-
ziladi.

Agar tavrli to‘sinlarda yarimdiafragmalar bo‘lmasa, ular oraliqli
qurilmaga transport qatnaydigan qism plitalaridan armatura chiqgiqla-
rini monolitlashtirish bilan birlashtiriladi (2.16.- rasm A-A kesim). Bu
holda transport qatnaydigan gism plitasi qovurg'alarga elastik birikti-
rilgan sifatdagina emas, balki vaqtincha yuklanish ostida ko‘ndalang
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yo-nalishda oraliqli qurilmaning umumiy ishida ham ishtirok etadi.
chunki to‘sinlar o‘rtasida plitadan boshqa bog*lanish yo*q. Bunday pli-
tada inusbat va manfiy eguvchi momentlar oraliqda ham, to‘sinlar ol-
dida uning tayanchiarida ham vujudga kelishi mumkin, shuning uchun
plitaning ishchi armaturasini uzluksiz ravishda yuqori va quyi zona-
larda joylashtiriladi. Qo'shni to‘sinlar phitalari orasidagi chokda ilgak
ko'rinishida ishchi armatura diametrining kamida 15 ta miqdoridagi
uzunlikka ustma-ust kiritiladi va yaxshi bog‘lanish uchun qo*shimcha
konstruktiv armatura va xomutlar qo*yiladi (2.16.- rasm B-B kesim).
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2.16.-rasm. Tekis payvandli karkaslardan iborat yig‘ma
to‘sinning kenstruksiyasi
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Transport qatnov gism plitasining ishchi armaturasi oraliqli
inshootning hosh to*sinlari yo'nalishlariga doim ko‘ndalang qilib joy-
lashtiriladi. Bundan o‘z konturiga garab tayangan plitalar, ya'ni kuch-
lamshlami bosh to‘sinlarga ham, diafragmalarga ham uzatuvchi plita-
lar bundan mustasno. Qo‘shni diafragmalar orasidagi masofa qo‘shni
bosh to‘simlar orasidagi masofaning ikki barobaridan kam bo’lganda
plita konturi bo'yicha tayangan deb ataladi. Bu holda plitaning ishchi
armaturasi (yuqori va quyi zonalarda) ikki perpendikulyar yo*nalishla-
rining ham ko‘ndalang, ham bo‘ylama yo‘nalishlarida o*rnatiladi.

Yaxlit quyma va yig'ma to'sinlar diafragmalari yuqori va quyi
bo‘ylama ishchi armaturalari va xomutlari bilan o‘zaklanadi. O*zak-
lashni soddalashtirish uchun diafragmalarda bukishlarni gilmaslikka
harakat qgilinadi.

2.14.-2.16-rasmlarda keltirilgan oraligli inshoot to‘sinlari konst-
ruksiyasi siqishga mustahkamligi bo'yicha V25 sinfidagi betondan va
davriy profilli A-P sinfidagi po‘latdan ishlangan.

2.4.7. Armaturasi zo‘riqtiriladigan ko‘priklarning to‘smli
bo‘laklanadigan oraliqli inshootlari

Oldindan kuchlantirilgan temirbeton konstruksiyalar ikki xil tex-
nologiya bo'yicha tayyorlanishl mumkin: betonlangunga qadar va be-
tonlangandan keyin zo‘riqtiriluvchi.

Betonlanguncha zo‘riqtiriladigan qirqimli-to‘sinli oraliq
inshootlar konstruksiyalari. Ular maxsus statsionar (bargaror) yoki
harakatdagi (ko‘chma) stendlar tayyorlanadi. Tortilgan armatura atrofi-
da opalubka o'rnatiladi va konstruksiya elementi betonlanadi. Beton
belgilangan mustabkamlikka erishgandan so'ng tortilgan (cho‘zilgan)
armatura anker qurilmalardan ozod gilinadi va u gisqarib betonni siqa-
di. Bitta stendda biri ikkinchisining orqasidan joylashtirilgan bitta yoki
bir necha to‘sinni bir vaqtda tayyorlash mumkin. Armaturani turli xil
usulda tortish (cho‘zish) mumkin. Armaturani gidravlik domkratlar bi-
lan cho*ziladigan stendlar eng ko*p tarqalgan (2./7.- a rasm). Bu holda
stend armatura elementlari orasidan o'tkazilgan va ko‘chma trovers-
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larga mahkamlangan tirgaklarga ega bo‘ladi. Tirgaklar va troverslar
orasida joylashgan domkratlar batareyalari armaturani tortib troverslar
dastlabki holatiga qaytaradi, gisqarayotgan armatura esa siqilishni be-
lon to'singa beton bilan ilashish va maxsus ankerlar orqali uzatadi.

Ayrim hollarda armaturani elektr qgizitish usuli bilan cho‘zish
mumkin (2.17.- b rasm). Armatura sterjeniari orqali tok o‘tkazib ular
uzaytirguncha qizdiriladi. Keyin ular kassetalarga o‘rnatiladi va uch-
lari mahkamlanadi. Armaturalar sovib, uzunligi bo"yicha gisqaradi va
tortiladi. Konstruksiya ¢lementi kassetada betonlanadi. Beton qorish-
masi qotgandan so’ng tortib qo-yilgan sterjenlarning uchlari bo*shati-
ladi. ular qisqarib betonni siqadi.
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2.17.- rasm. Armaturani betonlashgacha cho‘zish qurilmasining sxemalari
I armatura mahkamlangan harkatlanuvchi trovers, 2-domkratlar batareyasi;
1 stend tayanchlari; 4- kuchlantiriladigan armatura; 5- tortqi; 6- betonlana-
dian to°sin; 7- stend; 8- kasseta: 9- elektr 1oki bilan gizitiladigan urmatura;
10 armaturani o ‘rovehi harakatlanuvchi rolik; 11- tortuvchi qurilma tomon
Aetuveli kuchlantiruvehi armatura uchi; 12- armaturani o ‘rash uchun ankerlar;
13- kassetaming asosi.

Shuningdek armaturani uzluksiz o‘rash usuli ham qollaniladi
(4 17 -v rasm). Harakatlanuvchi rolik kassetaning umumiy asosida
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joylashgan ankerlarga arnaturani dumalatib keltiradi. Maxsus quril-
ma armaturada doimiy taranglikni tutib turadi. To‘simni betonlash tu-
gatilib, beton zarur mustahkamlikka erishgandan keyin kasseta asosi
ankerlar bilan olib tashlanadi va bo‘shagan armatura betonni sigadi.

Zorigtiriladigan armaturaga egri chizigli (poligonal) shakl berish
uchun stendlar armaturani bukish joylarida mahkamlaydigan tortqich-
lar bilan ta’minlanadi (2.17.- a rasm).

To'sin oralig*i va stendning turiga qarab, zo'riqtiriladigan armatu-
ra va to‘sinlarning konstruksiyasi har xil bo*lishi mumkin. Zo‘rigtiri-
ladigan armaturasining diametri 5-7mm h 15-24 tadan simdan iborat
dasta ko'rinishidagi to‘sinlar keng tarqalgan (2./8.- a rasm). Bunday
dastada dastlabki zo‘rigtirish kuchi betonga faqat tarmashuv bilangina
uzatifishi mumkin emas, shuning uchun dastali armatura ankerlar bilan
ta’minlanadi (2.718.- rasm). Betonni kuchaytirish uchun ankerlar oldiga
oddiy armaturadan tayyorlangan spiral o‘rnatiladi. Bunday armaturali
tosinlar oraliglari 12-15m dan 40m gacha, ba'zida undan ham ortiq
bo'lganda qo'llaniladi. Zo‘rigtiriladigan armatura to'sin cheti yaqini-
da joylashgan ankerlar bilan poligonal shaklga ega bo*lishi mumkin
(2.18 - a rasm). Boshga hollarda ankerlari to‘sin oralig‘ining uzunligi
bo“yicha turli joylarida joylashgan armaturaning faqat to*g'ri chizigh
dastalari qo‘llaniladi (2.18.- b rasm). Anker orqasidagi armaturani ish-
dan chiqarish magsadga muvofiq, buning uchun uni beton bilan tarmas-
huvidan bitum shimdirilgan kanop bilan yoki bitum surkalgan qog‘oz
o‘rami bilan ajratiladi. Bunday izolyatsiya to‘sinni tayanchlar yaqinida
armatura bilan noxush siqilishidan saqlaydi. Zo‘rigtiriladigan armatu-
ra dastalari odatda bir necha gator qilib joylashtiriladi, bunda vertikal
bo‘yicha qo‘shni dastalar orasidagi yorug*‘likdagi masofa < 6 sm yoki
dasta diametriga teng bo*lishi kerak. Betonning dastadan pastki yoki
yon girragacha himoya qatlami < 4 sm bo'lishi, yuqori qgirrasidan <
3sm bo‘lishi kerak.

Zo'rigtirilgan armaturadan tashqari to'sinlar konstruktiv bo‘ylama
sterjenlar, to‘sin devoridagi xomutlar, transport qatnaydigan gism pli-
tasidagi sterjen va diafragmalar ko‘rinishidagi zo‘rigtirilmagan arma-
turalarga ham ega bo*ladi. Xomutlar gadami 20sm dan ortiq bo*limagan
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giymatlarda bo*ladi. Tayanchlar yaginida xomutlaming diametri kami-
da 10mm va gadami 10sm dan ortiq bo’lmasligi kerak. Agar to‘sinda
zo‘rigtiriladigan xomutlar mavjud bo‘lsa, u holda oddiy armaturadan
iborat xomut oralig‘i 30sm dan ortiq bo*Imasligi lozim. To"sinlarning
zo'riqtiriladigan armatura joylashgan pastki belbogida kesim konturi
bo'ylab (J < 8mm li va qadami 20sm dan ortiq bo‘lmagan xomutlar
qo'yiladi.

Ba'zida zo‘rigtiriladigan armatura sifatida davriy profilli yuqori
mustahkamlikka ega sterjenlar qo‘Haniladi. Sterjenlar oralig*i kamida
3sm yoki diametrning bir yarim barobaridagi masofada bir necha qator
qilib joylanadi. To*sinning yugqori gismida transport qatnov gismining
yig'ma to'sinlar o‘rnatilgandan so‘ng joyida betonlanadigan plitasi
bilan monolit qilish uchun zarur chiqiq va xomutlarning chigarilgan
joylari bo*ladi (2.18.- g rasm).

Parallel simlardan iborat dasta armatura o*rniga davriy profilga ega
ikki-yettita simdan to’qilgan o‘ramlar qo‘llanilishi mumkin. Dasta ana
shunday o‘ramlardan iborat bo‘lishi mumkin (2./8.- v rasm).

Uncha katta bo‘lmagan oraliqli (8-15sm) tosinlar uchun diametri
2-8mm bo‘lgan alohida simlardan iborat yoki plitali koprikiarning
to*sinlari konstruksiyasiga o‘xshash to*sinlarnmg yuqori va pastki ta-
yanchlarida bukilmasdan joylashtirilgan o ramlardan iborat zo'rigti-
rifadigan armatura qo’laniladi (2.9.- rasm). To'sinning yuqori hudu-
dida joylashgan zo-rigtiriladigan armaturaning uncha katta bo‘Ima-
pan gismi uni pastki zo'nqtiriladigan armatura bilan siqish paytida,
shuningdek, tashishda va montaj qilishda darzlar paydo bo‘lishidan
saglaydi. Agar armatura silliq simlardan qilingan bo'lsa, u hol-
da unda beton bilan tarmashuvini orttirish uchun ankerlar qilinishi
mumkin(2.18.- a rasm). Qo‘shni simlar orasidagi masofa kamida
Isin bo'lishi, o‘ramlar orsidagi esa kamida 3 sm yoki o‘ramning bir
yarim diametri kattaligida bo'lishi kerak. Betonning himoya qatlami
pastki qirradan kamida 3sm, yon va yugori qgirralardan kamida 2sm
bo'lishi kerak.

Yig ma to'sinlar oraliq inshootlariga diafragmalar bo"yicha tutash-
tirib, yoki xuddi zo'rigtirilmaydigan armaturali to‘sinlar kabi yuqo-
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ri tokchalarni monolitlash bilan biriktiriladi. (2.14.-2.16.-rasmlar)
Ba’zida tutashtirish uchun transport qatnov qism plitasida yoki diaf:
ragmalarda joylashgan zo‘rigtiriladigan armatura qo‘llaniladi.

A=

b=

r é) i
. — - —t —
_ J
g [ 0 A W L! 17
4 e
fofre
e o i1
L0 =1 I 1|
-._;1 .'_’.‘v
| ZbdK
y o L [oeptiss—
| e b adi oo
ot T4 sy k)
oo £y -~ e - I
| ddlTe s 2oy =2 41 s
I

<

AN 15d £
| L =d ufy bum ol

2.18.- rasm. Armaturasi betonlashgacha zo‘riqtirilgan to*sinning
konstruksiyasi

1- armatura spirali; 2- armaturaning betonga tarmashuvdan izolyatsiyalash.

Betonlangandan so‘ng zo'rigtiriladigan armaturali oraliq
inshootlar. Bunday oraligli mshootlarda avval to"sin betonlanadi. ke-
yin esa armatura zo'riqtiriladi. Turli konstruksiyalar va armaturalash
usullaridan parallel simlar dastasi, simlar o‘ramlaridan, yoki buralgan
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simli argonlar ko'rinishidagi konstruksiyalar eng ko*p go‘llanilmoqda.

Shuningdek katta diametrli, yuqori mustahkamlikka ega po‘lat
sterjenlardan iborat armatura ham qo‘llaniladi. Armaturaning uchlari
ankerlar bilan mahkamilanadi, ular orqall o‘z kuchlanishini betonga
uzatadi. Beton zarur mustahkamlikka ega bo‘lgandan so'ng armatura-
da domkratlar bilan zo‘riqgish hosil gilinadi, bunda ularni tirash uchun
bevosita zo'rigtirilayotgan detaldan foydalaniladi. Armatura ochiq
joylashishi yoki konstruksiya betoni ichidan o‘tuvchi kanallarda bo‘li-
shi mumkin.

Oldindan zo'riqtirilgan armatura ankerlari uch xil bo‘lishi mum-
kin. Birinchi turdagi anker zo‘riqtiriladigan armatura elementi bilan
oldindan biriktirib qo‘yiladi (2.79.- a rasm). Domkrat shu ankerga
mahkamlanadi va to*sin betoniga tiralib va uni siqib, armaturani torta-
di (2.20.- a rasm). Hosil bo*lgan oraliqqa qistirmalar o‘rnatiladi, ular
domkratdagi kuchlanish olingandan so*‘ng uni betonga uzatadi.

Zo'rigtirishning  xuddi shunga o*xshash usuli ankerlarning ikkin-
chi turida ham qo‘llaniladi, ular armatura elementi odatda yuqori mus-
tuhkamlikka ega sterjen uchidagi rezbaga buraladi (2.19.- b rasm).

Domkrat gayka orqasidagi rezba orqali sterjenni tortadi, gayka esa
oxirigacha burab kiritiladi, bunda hosil bo‘lgan oraliq bartaraf etiladi.
homkratdagi kuchlanish olingandan so*ng, u betonga shu gayka orqali
uzatiladi.

Uchinchi turdagi ankerlar bilan zo‘rigtirilayotgan armatura mah-
kamlanib, uni ankerda maxsus konus bilan o‘rnatitadi (2.79.- v rasm).
W usul eng ko‘p tarqalgan. chunki zo'rigtirilayotgan armaturaning
wehlariga hech ganday ishlov berishni talab etmaydi. Ammo bunday
ankcrlarda armaturant cho‘zish va mahkamlash uchun ikki taraflama
harnkatlanuvchi maxsus domkratlar zarur.

Keyingi vaqtlarda simlar dastasi uning uchlarida yo'g*onliklar-
kallaklar hosil qilish natijasida mahkamlangan ankerlar qgo‘lanil-
moqgda (2.20.- b rasm). Bu kallaklar maxsus stanokda sovuq holatda
o'rnatiladi. Anker birinchi yoki ikkinchi turga tegishli. Uni markaziy
teshikka burab kiritiladigan domkrat tortib turadi. Armatura teshiklar
orqali tortib chozilgandan so‘ng konuslarda yoki ankerlarda konsol-
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lariga sementli gorishma bosim bilan yuboriladi, u kanallarni butunlay

to‘ldiradi va armaturani zanglashdan saqlaydi.

SIS D
2.19.- rasm. Betonlashdan keyin zo‘rigtiriladigan armatura ankerlarining
turlari. /- anker; 2- gistirma; 3- zo 'rigtiriladigan to‘sin; 4- zo'rigtiriladigan

armatura elementi; 5- anker gaykasi; 6- konus; 7- anker oboymasi.
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2.20.- rasm. Uchlarida kallaklar chigarilgan armatura va simlar dastasi
ankerni cho‘zish uchun domkratning sxemalari
I- domkrat; 2- porshen; 3- sigilgan moyli kamera; 4- tortuvchi shtok: 5- dom-
kratni va armatura ankerlarining tutqichi: 6- zo ‘rigtiriladigan armatura; 7-
sigiladigan tosin; 8- ankerni taranglangan holda mahkamlash uchun gayka;
Y- domkratning tortuvchi shtoki uchun ichki rezhali bo 'shlig; 10- uchiarida kal-
laklari chiqarilgan armatura dastasi simlari; 11- sim uchidagi kallak.
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Armaturalar beton mustahkamlik olganidan so‘ng cho‘zilgani
uchun katta oraliq to‘sinlarini tashish uchun qulay o‘lcham va massa-
ga ega alohida bloklardan uzunliklari bo‘yicha tashkil etish maqsadga
muvofiq.

Bunday to‘sinm oraligga o‘rnatish uchun uni maydonchada alo-
hida bloklardan yig‘iladi. Keyin to‘sinlar orasidagi choklar beton
gorishmasi bilan to‘ldiriladi. Shuningdek, bloklarning chetlarim
epoksid asosdagi maxsus elimlar bilan surtib chiqish ham mumkin.
Armatura dastalari kanallariga bloklarni o‘rnatish bilan surtib chiqi-
shi ham mumkim. Armatura dastalari kanallarga bloklarni o*rnatish
bilan bir vaqtda yoki butun to‘sin yig‘ib bo‘lmgandan so‘ng o‘rna-
titadi. Choklardagi beton. qorishma yoki yelim talab gilingan qat-
tiglikka ega bo‘lganda armatura dastalari tortiladi, shundan so‘ng
to*sin butun element tarzida ishlaydi.

Chorzish uchun simlarnmg uchlari tortuvchl domkratning qis-
gichlariga mahkamlanadi (2.21.- a rasm). Anker oboyma va konus-
dan iborat. Domkrat kamerasiga moyni bosim bilan yuborilganda
tortuvchi silindr sitjiydi va dasta simlarini tortadi.

Bunda domkrat ankerga tiraladi va kuchlamshni elementdagi
betonga uni sigqan holda uzatadi. Simlarning hisobdagi cho*zilishi-
pa crishilgandan so‘ng moy domkratning boshga kamerasiga bosim
bilan yuboriladi, bunda birinchi kameradagi bosim tushirilmaydi;
shunda domkrat shtoki konusni anker oboymasiga presslaydi (2.21.-
b rasm). Shundan so‘ng bosimni pasaytirish va domkratni yechib
olish mumkin. Dasta tortilgan va ankerda mahkamlangan holda
qoladi.

Oboymasi po‘latdan va konussimon teshikli ankerlar keng tarqal-
pan. Teshikka toblangan po‘latdan tayyorlangan konus presslanadi.
Ishqalanish kuchlari konus va oboyma orasiga siqib qo‘yilgan tortilgan
dasta simlarining o‘ramlari uchun anker ham xuddi shunga o‘xshash
konstruksiyaga ega o‘lchami va ko‘p miqdorda bo‘lishi bilan farq gila-
di(2.22.- b rasm). Chet ellarda oboymasi mustahkamligi bo*yicha sigi-
lishga V50 va konusi V50-V75 sinfidagi betondan bo‘lgan ankerlar
yo'laniladi.
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2.21.- rasm. Armaturani cho‘zish uchun ikki taraflama ta’sir ko*rsatuvchi
domKkratning sxemasi
1- domkratni tortuvchi silindr; 2- armaturani cho ‘zish uchun sigilgan moyli
kamera: 3- dasta simlari uchun qgisqichlar; 4- anker konusini presslash uchun
movli kamera: 5- itaruvchi shtok; 6- ankerga tiraluvchi domkrat oyog'i; 7-
anker obovmasi; 8- sigiladigan to'sin; 9- zo rigtiriladigan armaturaning simla-
ri; 10- ankerning konusi.
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2.22.- rasm. Dastali va o*ramli zo‘rigtiriladigan armaturaning konusli
ankeri. /- dasta simlari; 2- har biri yettita simdan iborat o 'ramlar.

12-42m li oraliglar uchun ko‘priklarning oldindan zo‘rigtirilgan
oraliq inshootlarining na’munaviy bir xil shaklga keltirilgan kon-
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struksiyalari keng qo‘llanilmoqda (2.23.- a rasm). Oraliq inshootlari
diafragmalarsiz; hosh to‘sinlarni o‘zaro transport qatnaydigan gism
plitasi bo'yicha yoki xuddi zo'riqtirilmagan diafragmasiz to‘stnlar-
dagi kabi (2.16.- rasm) yoki har bir to*sin plitasining cheti bo*ylab Im
gqadam bilan joylashgan qo‘yilma detallar (2.23. rasm I uzel) orqali
biriktiriladi.

2.23.- rasm. Betonlangandan so‘ng armaturani zo‘riqtirilgan oraliqli
inshootning ko‘ndalang kesimi. /- og ‘ma metall list; 2- biriktiruvchi
ustqo ‘vma, 3- sterjen; 4- kichik anker: 5-armatura sterjenlari;
6-ko ‘ndalang zo'riqtiriladigan armaturani o ‘tkazuvchi kanal.
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Diafragmasiz to‘sinlarni transport qatnaydigan qism plitasi-
dan o'tadigan ko'ndalang armatura dastalarini taranglab ko‘ndalang
biriktirish mumkin (2.23.- b rasm). Bu holda zo‘riqtiriladigan arma-
tura maxsus kanallarda joylashtiriladi, qo‘shni to‘sinlarning plitalari
bo‘ylama choklari qum sementli aralashma yoki beton qorishmasi
bilan to*ldiriladi.

Agar oraliq inshoot to*sinlarida diafragmalar bo*lsa (2.23.- v rasm),
u holda ular ko‘ndalang yo‘nalishida biriktiriladi. yoki diafragmalar-
da ko‘ndalang zo‘rigtiriladigan armatura bilan, yoki diafragmalar-
ning oddiy armaturasini ulash bilan biriktiriladi (2.15.-rasm). U holda
harakat yo‘li plitalari tutashtirilmaydi va u konsol sifatida ishlaydi.

Zo'rigtirilmaydigan armaturaga va betonmng himoya qatlamla-
riga qo‘yiladigan talablar xuddi armaturani betonlashgacha zo'riqtiri-
ladigan to*sinlarga qo'yiladigan talablar kabi, zo'riqtiriladigan arma-
tura dastalari tekis siniq chiziq yoki egri chiziq bo*yicha bukiladi. Bu-
kish radiusi kamida 4m bo‘lishi kerak. Zo‘rigtirilayotgan armaturadan
tashqari har bir yig*ma blok to‘rlar va karkaslar ko rinishida A-1 yoki
A-1l sinfdagi zo'rigtiriimaydigan armaturalarning katta miqdori bilan
armaturalanadi va uni hisoblash bo‘yicha yoki konstruktiv talablarga
muvofiq o'rnatiladi (2.24.- b rasm).

Karkaslar va to‘rlarga bo'linishi ularning montaj gilishdan oldin
qoliplarga qulay o'rnatilishini ta’minlaydi (2.24.- v rasm). To'sinlar
ko‘ndalang yo*nalishida plitalar chigiqlarini betonlash bilan monolit-
lanadi (2.24.- b rasm A-A kesim). Agar to'sinlar ko'ndalang zo*riqgtiri-
ladigan armatura bilan biriktirilsa, yig'ma bloklar plitasida um o-tka-
zish uchun kanallar nazarda tutiladi (2.25.- a rasm).

Betonlangandan so‘ng zo'rigtiriladigan barcha chetki to'sin
bloklari, shuningdek, bloklarga ajratilmagan to‘sinlarning qirralari
yaqinida xomutlar, ko‘ndalang sterjenlar va spirallar ko'rinishida
kuchaytirilgan armatura qo‘yiladi (2.25.- rasm. Bu armatura tarang-
langan dastalarning ankerlari yaginida katta mahalliy kuchlanishlarni
gabul qiladi. Ankerlar ostiga metall plitalar yotqiziladi (2.25-a rasm B
ko ‘rinish). Armatura taranglangandan keyin ankerlar betonga mono-
litlanadi.
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2.24.- rasm. Betonlangandan Kkeyin zo'rigtiriladigan to‘sin blokining

konstruksiyasi
I- yig'ma blok, 2-limli chok.

Diametrt 10mm dan ortiq bo‘lgan o'ta mustahkam sterjenlar-
dan tayyorlangan zo‘rigtiriladigan armatura o'ta mustahkam simga
quraganda nisbatan kamroq mustahkamlikka ega bo‘ladi. Bunday
armaturali to'sinlar chet ellarda ham, bizning mamlakatimizda ham
yo'llanitmoqda.

2.25.- brasmda transport qatnov gismning monolit plitasi bilan bir-
lnshtiriladigan 14m oraligli yig'ma to*sinning ko*'ndalang kesimi kelti-
rilgan. Zo'rigtiriladigan armatura sterjen uchlarida tishiari balandligi
o'zparuvchan dumalatish usuli bilan hosil gilingan rezbaga ega. Bun-
day resba sterjenning kesimini kuchsizlantirmaydi va tortish kuchini
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gaykaga, undan esa tayanch plita orqali konstruksiyaning betomga
tekis uzatishga imkon beradi.
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2.25.- rasm. Betonlangandan keyin zo‘rigtiriladigan to*sin konstruksiyasi.
1- zo ‘rigtiriladigan armatura dastalari 2- dastalar uchun kanallar;
3- konstruksiya betoni; 4- tayanch plita; 5- armatura sterjeni uchun kanal;

6- gavka: 7- yumaloglangan rezbali sterjen.

Tortuvchi domkrat sterjenning uchiga burab kiritiladi, keyin kerak-
li kuchlanishgacha tortiladi, ankerlashni esa gaykani tayanch plitaga
tiralguncha burash orqali ta’minlanadi. Transport qatnov gismidagi
nlita bilan birga ishlovchi yig‘ma to‘sinlar uchun dastali yoki o*ramli
o' rigtiriladigan armaturalar ham qo’llaniladi. Ko*pchilik hollarda ular
magsadga muvofiq. chunki transport qatnov qism plitasidan keyincha-
lik ajratilishi sababli kichik massaga ega, oson montaj qilinadi.

2.4.8. Temirbeton romli ko‘priklar

Romli temirbeton ko‘priklar oraliq inshootlarining tayanchlart bi-
lan biriktiriladi, bu esa oraliq inshootlarini (rom rigellarni) yyengillash-
tirish va ularning qurilish balandligini kamaytirishga imkon beradi.
Romli ko*priklarning tayanchlari, akkarkasa, siquvchi kuchlanishlarni

86



ham. ancha katta eguvchi momentlarni ham qabul qilib, ancha jadal
ishlaydi.

Tayanch ustunlarim jadal armaturalash ularni nisbatan uncha
katta bo‘lmagan kesimli qilish imkonini beradi, shuning uchun rom-
li ko‘priklar ko‘pincha ko‘prik ostidagi fazoni tayanchlar bilan iloji
boricha kamroq to'sish kerak bo‘ladigan yo‘lko*prik va estakadalarda
qo*Haniladi.

Ko*priklarning romlari odatda qo*sh sharnirli yoki sharnirsiz qu-
riladi. Sharnirlar ustunlarning poydevorlar bilan tutashgan joylarida
o'rnatiladi. Sharnirsiz romli ko'priklar poydevorlarning asosida grunt
yaxshi bo’lganda, tayanchlarning cho‘kish xavfi bo‘lmagan holda
qo’llanlladi. Shuning uchun zaif gruntlar bo'lganda tayanchlarning
chokishidan kamroq ta’sirlanuvchi qosh sharnirti romlarga o*tiladi.
Birog sharnirlar konstruksiyani va ishlarni amalga oshirishni murak-
kablashtiradi, shuning uchun, agar grunt sharoitlari imkon bersa.
doim romilarni sharnirsiz qilishga intiladilar. Romli ko*priklar ham
yaxlit quyma, ham yig'ma elementlardan barpo etiladi. Yaxlit quy-
ma kopriklar uncha katta bo‘lmagan / =15+30m oraliglarda rigel-
ning balandligi A =(1/12+1/30) [ va ustunlar kengligi A.=(1.8+1/10)
1 bo‘lganda qo-ilaniladi (2.26.- a rasm). Bunday oraliglar yig'ma
girgimli to*sinlar bilan oson yopilishi mumkin bo*lgani uchun, kichik
oraligh yaxlit quyma romli ko‘priklar hozir nihoyatda kamdan-kam
hollarda qurilmoqda.

Yaxlit quyma romli ko*priklar bir oraligli va ko‘p oraligli bo‘li-
shi mumkin. Bir oraligli ko*priklarda ko*pincha qo'sh konsolli romlar
go*ltaniladi (2.26.- a rasm).Konsollar bosh to'sinlarning yukini yyen-
pillashtiradi, ustunlarda eguvchi momentlarni kamaytiradi va ko*prik-
ning ko'tarma bilan oddiy tutashuviga imkon beradi. Agar mahalliy
sharoitlarga ko'ra ko‘tarmalarning konuslarini ochiq goldirish mum-
kin bo’Imagan holda. rom qiya holatlarga ega qovurg‘ali tayanchlar
tarzida ishlanishi mumkin. Gruntlarning sifatiga ko'ra bunday romlar
sharnirli) yoki bikr mahkamlanishi mumkin (2.26.- b, v rasm). Bikr
(sharnirsiz) mahkamlash qutisimon asosni to‘ldiruvchi grunt bilan
ta'minlanadi.
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Ko*poraligliromli ko‘priklar, yo‘lko* priklar va estakadalar inshoot-
ning harorat deformatsiyasini hisobga olib quriladi. Uzun ko‘priklarda
atrof harorati o‘zgarganda, deformatsiyalar tufayli katta kuchlanishlar
vujudga keladi. Shuninig uchun ko*p oraliqli romlar bir-biriga bog‘liq
holda deformatsiyalanuvchi 50-70m uzunlikdagi qismlarga ajratiladi.
Bunday ajratishni romlar orasiga (2.26.- g rasm)uzunligi | =(0,3+0,6)
! uzunlikda to'sinli osma oraliq inshootini qurish bilan yoki qo‘shni
seksiyalarning yaqinlashtirilgan tayancblari orasida L uzunlikdagi
choklarni qurish bilan ta’minlash mumkin (2.26.- d rasm).

2.26.- rasm. Yaxlit quyma romli ko*priklarning turlari

Ko‘ndalang kesimda yaxlit quyma romli ko*priklar oraligli inshoot
bosh to°sinlarining miqdoriga ko‘ra, ustunlar qatoriga ega bo‘lgan
tayanchlar bilan quriladi. Balandlik katta bo*lganda ustunlar ko*ndalang
tirgaklar bilan biriktiriladi. Romli estakadalarda uning ostidagi fazoni
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kamroq egallash uchun ustunlar soni minimal miqdor bo’lgan (bitta
yoki ikkita) tayanchiar qurish magsadga muvofiq. Bu holda oraliqli
inshootda ustunlar bilan bevosita bog‘lanmagan, bo'ylama to‘sinlar
quriladi (2.26.- a rasm).

Uncha katta bo‘lmagan romli ko'priklar odatda zo‘rigtirilmay-
digan armatura bilan barpo etiladi. O‘zining tuzilishiga ko‘ra romli
ko‘priklarning oraliqli inshootlari tosinli ko'priklarnikiga o‘xshash
bo*ladi. Ayrim xususiyatlar romlarning bosh to‘sinlari (rigellari)ning
ustunlar bilan tutashtirilishi uchungina xosdir.

Ravoqgning ustun bilan tutashishi unga eguvchi momentlarning uza-
tilishini ta’minlashi kerak. Buning uchun oraliq tayanchlar ustunlari
armaturalari rigelga uning o*qi yugorisidan kiritiladi (2.27.- a rasm).
Rigelning chetki ustunlar bilan qo-shilishida rigel armaturasini ustun-
ga tashqi sirti bo"ylab kiritiladi, ustun armaturasim rigelning yuqorigi
armaturasigacha yetkaziladi (2.27.- b rasm).

Rom rigel armaturasi xuddi to‘sinli qirqimsiz yoki konsol-
li ko'priklar oralig‘ining o‘rtasidagi asosiy ishchi armatura pastda,
tayanchlar oldida esa yuqorida bo‘ladi. Tayanchiar yaqinida armatu-
ra sterjenlari bukiladi va rigelning bu uchastkalarida katta ko‘ndalang
kuchlarni gabul qilish uchun xomutlarni bir-biriga yaqinroq o‘rnati-
ladi. Poydevor bilan bikr tutashtiriladigan ustunlar armaturasi uning
massiviga kiritiladi (2.27.- v. g, d, -rasmlar). Poydevor bilan sharnirli
biriktirilganda ustun armaturasi uning qirrasida kuchaytirtladi.

Sharnirning eng oddiy konstruksiyasi ustunning qirrasi (cheti)
va poydevorning sirti o'rtasidagi metall qgistirma ko‘rimshida qilini-
shi mumikin (2.27.- e rasm). Qistirmani odatda qalinligi 10-15mm
bo‘lgan po‘lat listdan tayyorlanadi, lekin uni qo‘rg‘oshindan yoki
rezinadan gilish maqsadga muvofiqroqdir. Gorizontal tirgakni qabul
gilish uchun sharnir orgali undagi burilishlarga garshilik ko‘rsatmay-
digan armatura sterjeni o‘tkaziladi. Romli ko‘priklarda simli sharnirlar
ham qo*llaniladi, ular sharnirning markazidan o‘tuvchi, qiya sterjen-
lar bilan armaturalangan temirbeton ustunlarning mahalliy torayishi-
ni ifoda etadi. (2.27.- j rasm). Ustun buralganda sharnir bo‘ynidagi
beton yorilib ketishi mumkin. Bu holda sharnirga ta’sir giluvchi bar-
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cha kuchlanishlarni armatura qabul qilishi kerak. Bu armaturani beton
yorig‘i orqali o‘tadigan namlikdan saqlash uchun. uning atrofidagi suv
o‘tkazmaydigan materialdan gistirma qilinadi. Tayanch bosimlari kat-
ta bo‘lganda romli ko' priklarning sharnirlari po‘lat quymadan tayyor-
lanadi. Poydevorlar tayanchning hamma ustunlari ostida umumiy yoki
alohida bo‘lishi mumkin (2.26.- a rasm).

Mustahkam gruntlardagi tovonining eni uncha katta bo‘lmagan
(a<30° poydevorlar betondan armaturasiz bo‘lishi mumkin (2.27.- v
rasm). Agar poydevor tovonini kengaytirish (a>30°) talab etilsa, u hol-
da uni pastdan to‘r bilan armaturalanadi (2.27.- g rasm). juda ham eni
katta poydevorlarda esa bosh cho‘zuvchi kuchlanishlarni gabul qilish
uchun qiya sterjenlar ham o‘matiladi (2.27.- d. rasm).

0

)

2.27.- rasm. Oraliglari uncha katta bo‘lmagan romli ko*priklar
konstruksiyalarining detallari
1- metall list yoki go 'rg ‘oshin qistirma; 2- elastik suv o ‘tkazmaydigan qistirma.

Katta oraligli (60-150 m) romli ko‘priklar fazoda yig‘ish orgali
yoki to‘smli girqimli yoki konsolli ko*priklar singari osma betonlash
bilan barpo etiladi. Natijada tayanchi asosga bikr o‘rnatilgan T-si-
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mon romlar hosil bo‘ladi. Konsollarning uchlari o‘zaro yaxlit quyma
gilinadi, (2.28.- a. rasm) yoki oraliqlar o'rtasida sharnirli qilib birik-
tiriladi (2.6.- d rasm), bunda romli-qirqimsiz yoki romli-konsolli tizim
yaratiladi. Agar T-simon romlarning konsollari uchiariga to‘sinli ilga-
kii oraliq inshootlar qo‘yilsa, u holda statik amq romli-to‘sinli tizimni
hosil qilinadi (2.6. a rasm). Romli-konsolli yoki romli-qirgimsiz tizim-
dagi ko‘priklarning oraliglari o‘rtasidagi to‘sinlar balandligi (1/40 +
1/60)Eni tayanchda (1/15 + 1/20) € ni tashkll etadi, bu yerda: ¢—tayanch
o"qglari oralig‘i. Romli-to‘sinli tizimlar uchun ham shunga o*xshash
nisbatlar saqlanadi (2.28.- b rasm). Hgakli oraligli inshootning baland-
ligi uning € uzunligiga bog‘liq (qirqimli to‘sinlardagi kabi).

Ko‘ndalang kesimda uncha katta bo‘lmagan romli-konsoili va
romli-to*sinli ko‘priklar ko‘ndalang yo'nalishida diafragmalar va
to'sinlarga yotqizilgan transport gatnov gismining yig‘ma plitasi bilan
biriktirilgan alohida qo‘shtavrli bloklardan yig‘ilishi mumkin (2.28.-
v rasm). Ba’zida faqat kuchli diafragmalar va yig'ma plitasi bo‘lgan
faqat ikkita bosh to‘sin quriladi (2.28.- d rasm).

2.28.- rasm. T-simon romli ko*priklarning sxemasi

Katta oraligli ko‘priklar qutisimon kesimli bloklardan yig‘iladi.
Ular orasiga transport gatnov gismining yig‘ma plitasi yotqiziladi
(2.28.- g rasm), yoki plita bloklarning yuqori tokchasi va konsollari
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bilan hosil gilinadi (2.28.- ¢ rasm). Romlarning qutisimon konsollarini
ko*ndalang diafragmalar bilan birlashtirish mumkin.

T-simon romlaming konsollaridagi zo‘riqtiriladigan armnatura-
ni qirqimsiz oraliq inshootlari armaturasiga o‘xshash qutisimon yoki
go‘shtavrli bloklaming konsollari yoki bo‘shliglarining yuqori bel-
pog‘i bo'yicha joylashtiriladi. Armatura bloklarni muvozanatli montaj
gilish jarayonida o‘rnatiladi va taranglanadi. Uncha katta bo*linagan
romli-osma oraliqli inshootlarda butun konsol blokini bitta montaj
elementi ko‘rinishida bajarish muinkin.

2.4.9. Arkasimon ko*priklar

Arka tizimdagi temirbeton ko*priklarda qubbalar yoki arkalar aso-
siy ko‘taruvchi elementlar bo'lib xizinat giladi. Qubba egri chizighi
plitadan iborat bo'lib, uning eni qalinligidan ancha kattadir. Arka —
ko‘ndalang o‘lchami odatda uning balandligidan kichik bo‘lgan egri
chorqgirra g‘o‘ladir. Arkalar (qubbalar) asosan siqilishga ishlagani
uchun ularda mustahkamlik ko‘rsatkichlari yuqori bo'lgan betonni
qo'llash samaralidir.

Arkasimon ko‘priklarning oraliq inshootiari to*sinli ko*priklamiki-
ga nisbatan doim yyengil va tejamliroq bo‘ladi. Biroq tirgakni tayanch-
larga uzatish, ularning o‘lchamlarini, aynigsa chetki tayanchlarning
(ustunlarning) ancha miqdorga oshlrishini talab giladi. Shuning uchun
arkali ko*priklar odatda grunt yaxshi bo‘lganda va tayanchlar baland-
ligi nisbatan uncha katta bo‘lmaganda maqsadga muvofiqdir. Temir-
beton arkalar yoki qubbalar bilan 60:80m va undan ortiq oraligiar
goplanadi, zamonaviy arkali ko*prikiar 300m gacha oraliglarni yopish
imkoniga ega.

Arkasimon ko‘prikiarning asosiy tizimlari. Statik sxemaga
ko'ra arkali temirbeton ko'priklarni tirgakli va tirgaksiz ko’ priklarga
ajratish mumkin. Tirgakli arkali ko*priklarda arkalar yoki qubbalar to-
vonlari bilan tayanchlarga tayanadi va ularga vertikal bosimlarni va
tirgakni uzatadi, tirgaksiz ko*priklarda tirgakni inshoot tortqicht qabul
qilib tayanchlarga faqat vertikal bosimni uzatadi.
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Arkasimon ko‘priklar ustidan (2.29.- a rasm) yoki pastidan yu-
rish yo‘liga ega bo‘ladi (2.29.- b rasm). Ayrim hollarda transport qat-
nov gismi arkaning tovoni sathida quriladi. Transport qatnov gismni
joylashtirish, sathini tanlash ko‘prikdan o‘tishning bo‘ylama profilin:
loyihalashtirish sharoitlari bilan belgilanadi. Yuqoridan yurishda trans-
port gatnov qism qubba yoki arkaga, arkausti ustunlari yordamida ti-
raladi, pastdan yurishda esa uni arkalarga ilgaklar bilan osib qo‘yiladi

Ko*priklarning arkalari (qubbalari) sharnirsiz, ikki sharnirli va uch
sharnirli bo‘lishi mumkin. Sharnirsiz arkalar (qubbalar) tuzilishiga
ko‘'ra eng oddiydir. Biroq tayanchlar o‘ta cho'kkanda va siljiganda,
harorat o‘zgarganda. beton kirishganda va siljuvchanligida, ularda
go‘shimcha kuchlanishlar va kuchlar vujudga keladi. Shuning uchun
sharnirsiz arkali ko*priklarni grunt bo‘sh bo‘lganda, shuningdek, haro-
rat keskin o‘zgaradigan hududlarda qo‘llab bo‘Imaydi. Ikki sharnirli
arkalar qo*shimcha kuchianishlarga kamroq darajada moyil bo‘ladi-
far, lekin ularning konstruksiyalari sharnirlar mavjud bo‘lgani uchun
ancha murakkablashadi. Uch sharnirli arkalar na tayanchlarning de-
formatsiyasidan, na haroratning o‘zgarishidan, na betonning cho'ki-
shi va siljishidan, na qo*shimcha kuchianishlarmni boshidan kechiradi.
Shuning uchun ular tayanchlarning o‘ta cho’kishi yoki siljishi mum-
kin bo‘lganda, shuningdek, haroratning katta o‘zgarishlari bo‘lganda
go‘llaniladi. Uch sharnirli tizim. shuningdek. yarim tayyor arkalardan
montaj qilinadigan ko‘priklarda ham qulaydir.

Temirbeton arkalarning shakliini hisobdagi yuklanishdan hosil
bo‘lgan bosim, egri chizig‘iga iloji boricha yaqin gilib qabul gilina-
di. Arkalarni ko‘tarish o‘qini mahalliy sharoitlarga bog'liq holda
oraligning 1/2- 1/3 dan 1/8-1/10 qismigacha qilib belgilanadi.

Tirgakli ko‘priklarda tortgich faqat cho‘zuvchi kuchlanishlar-
ni gabul giladigan element ko‘rinishida bo‘lishi mumkin; arkalar esa
sigilishga va egilishga ishlaydi. Bunday tizimm egiluvchan tortgichli
bikr arka deyiladi (2.29.- v rasm). Boshqa ko‘rinishda tortqichni egil-
ishga ham ishlaydigan bikr to‘sin ko'rinishida tayyorlanadi. Bu holda
arka o‘q bo‘ylab siqihishiga ishlovchi egiluvchan element (egri chizigli
yoki poligonal) bo‘lishi kerak; bunday tizimni bikr tortqichli egiluv-
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chan arka deyiladi (2.29.- g rasm). Bikr arkali, egiluvchan tortgichli
va og‘ma ilgakli tizim qiziqarli bo'lib (2.29.- d rasm), ular arkadagi
eguvchi momentlarni kamaytiradi va uni ancha yyengil qilishga imkon
beradi. Tirgaksiz arkali kopriklarni omuxta tizim deb ham ataladi.
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2.29.-rasm. Temirbeton arkali ko‘priklarning asosiy tizim lari

1- arkausti ustunlari; 2- arka; 3- transport qatnaydigan gismning konstruksi-
yasi; 4- ilgak: 5- bikr arka; 6- egiluvchan tortgich: 7- egiluvchan arka: 8- bikr
tortgich; 9- og'ma ilgaklar.

Qubba arkali ko'priklar. Yuqorisidan yuriladigan arkali
ko‘priklarda qubba ustidagi konstruksiyani tutib turuvchl bitta yoki bir
nechta parallel qubbalar qo‘llaniladi. Agar oraliq inshootida bitta qub-
ba bo‘lsa, u holda uning kenghigim ko*prikning to'liq eniga teng yoki
biroz kichikroq qilinadi (2.30.- a rasm). 1kki yoki bir nechta parallel
qubbalarm qo‘llab, yana ham tejamli yechimni hosil gilish mumkin
(2.30.- b rasm). Oraliqlar 60-80m bo‘lganda qubbalar yaxlit kesnnli
qilinib, ular qubbaning shakliga mos holda bukilgan bo*ylama ster-
jenlarga perpendikulyar holda tagsimlovchi armatura qo‘yiladi. Qub-
baning yuqori va pastki armatura to‘rlari xomutlar bilan bog‘lanadi.
(2.30.- a rasm). Yaxlit qubbalarning qalinligi (1/50+1/80)/ qilib olina-
di. Oraliglar katta bo‘lganda (ichi bo‘sh) qutisimon qubbalar qurish
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ma’qul (2.30- b rasm). Materialni kesimning chetlariga to*plash tufayli
(yuqori va pastki plitalarda) qutisimon qubba egilishga yaxlit qubbaga
qaraganda ratsionalroq ishlaydi. Qutismon qubbalarning balandligini
(1/40+1/60)¢ qilib gabul gilinadi. Qubba usti quriimasi ko*ndalang de-
vorlardan (2.30.- a rasm) yoki transport qatnov gismni ko*tarib turu-
vchi alohida qubbausti ustunlaridan iborat (2.30.- b rasm). Qubbausti
devorlarini qurishda transport qatnov gismining plitasini bevosita ular-
ga tirah qo‘yish mumkin. Qubbausti ustunlarida, ular plitant bo‘ylama
va ko‘ndalang tosinlar yordamida tutib turadi. Tugun yaginida trans-
port gatnov (ismi plitasi quhbaga qo‘shiladi yoki u bilan tutashib keta-
di; transport gatnov gismning yo‘l qoplamasi tugun uchastkasi bevosi-
ta qubba bilan tutib turiladi.

O'ziga xos yengil konstruksiya qubbali arkali ko' priklarning bosh-
qa bir turi arkali disklardan iborat ko‘priklarni ifoda etadi (2.30.- v
rasm). Arkali disklar transport qatnov yo‘l gismining plitast birgalik-
da ishlashi uchun pastki egri chiziqli plita va bo‘ylama devorlar bilan
yagona qutisimon kesim sifatida biriktiriladi. Uncha katta bo‘Imagan
oraliglarida pastki plita bo‘lmasligi mumkin, bunda arka diski oddiy
qovurg‘ali kesimga ega bo‘ladi. Ko‘pincha arka diski oraligning o‘rta
gismida qutisimon kesimga ega bo‘ladi, tayanchlarga yaqin joyda esa
transport qatnov qism birgalikda ishlashdan ajrab qoladi, disk esa past-
ki egri chizigli plita bilan qirrali kesimga ega bo‘ladi (2.30.- v rasm).
Arkali disklardan ko'priklar harorat o‘zgarishlari., tayanchlar defor-
matsiyasi, betonning cho‘kishi va siljishi natijasidagi katta qo*shimcha
kuchlanishlar bo‘Imasligi uchun uch shamirli qilinadi.

Alohida arkali ko‘priklar. Bunday ko‘priklarda asosiy yuk
ko'taruvchi element arka hisoblanib. ularning kesimlari to*g'ri to‘rt-
burchakli bo*ladi, juda katta oraliglarda esa qo‘shtavrli yoki qutisimon
qitinadi. Arkalar kesimining balandligini £/40 dan £/60 gacha oraliqda
qilib gabul gilinadi. Yuqorisidan yuriladigan ko‘priklarda ko ndalang
kesimdagi arkalar soni ko*prikning kengligiga bog*liq bo‘ladi. Odatda,
arkalar orasidagt masofa 2-3m dan 5-6m gacha bo‘ladi. Past tomoni-
dan harakatlanishda oraliq inshoot ikkita arkaga ega bo‘ladi, ular orasi-
dagi masofa ko*prik bo‘ylab harakat gabaritining eni bilan belgilanadi.
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2.30.- rasm. Qubbali temirbeton arkali ko*priklar

I- qubba; 2- qubbausti devori; 3- transport qatnavdigan gism plitasi;
4- qubbaning ishchi armaturasi; 5- tagsimlovchi armatura; 6- xomutlar,

7- qutisimon qubba; 8- qubbaosti ustunlari; 9- arka diski.

Arkalar bir-biri bilan oraliq inshootning ko'ndalang yo"nalishida
bikrligi va mustahkamligini ta’minlash uchun tortqichlar bilan bog*la-
nadi. (2.31.- a, v rasm). Arkalar ularning yuqori va quyi sirtlari bo*ylab
ketuvchi bo*ylama sterjenlar bilan armaturalanadi. Bo*ylama armatura
xomutlar bilan gamrab olinadi.

Alohida arkali ko*priklarning arkausti ustunlarida arkalar bilan bir-
galikda ishlashdan qo‘shimcha kuchlanishlar paydo bo*lishini bartaraf
etish uchun transport qatnov qismning konstruksiyasini arkalardan
choklar orqgali ajratish tavsiya etiladi. Bu ustunlarning uchlarida ko*pin-
cha shamirlar o*rnatiladi, bu ularni sharnirlar tufayli eguvchi momentlar-
ni qabul gllmaydigan tebranuvchi ustunlarga aylantiradi (2.31.- a rasm).

Chuqur jarliklar yoki oqimi tez daryolarni kesib o"tishda, arkalarni
betonlash uchun havoza qurish mumkin bo‘lmaganda, ba’zida metall
arkali fermalar ko‘rinishidagi bikr armatura go‘llaniladi. Bu fermalar
osma holda yig‘iladi, ularga opalubka o‘matilib va betonlanadi. Beton
mustahkamlik olgandan so'ng metall fermalar arka armaturasi vazifa-
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sini bajaradi. Ikki va uch sharnirli arkalarda sharnirlar odatda po‘latdan
yasaladi.

Oraliglari uncha katta bo‘lmagan (30-50 m gacha) qo‘shiluv-
chi gismlarning o*zaro burilishni ta’minlovchi po*lat listlardan yoki
qo'rg'oshin qgistirmalardan iborat oddiy sharmirlar qo‘llanitishi mum-
kin (2.31-b. rasm). Listlar yoki gistirmalarning kengligini arka kesi-
mining taxminan [/3+1/4 balandligida qabul qilinadi. Sharnir orgali
ko'ndalang kuchlarni gabul gilish uchun xizmat giluvchi bo‘ylama
sterjenlar o‘tkaziladi. O‘zaro sharnirli qo‘shiluvchi ikkita yostig-balan-
sirlardan iborat, po‘lat quymali sharmrlar ancha mukammaldir (2.31.-
¢ rasm). Sharnirlardan bosimlar uzatiladigan joylar beton to‘rlar bilan
kuchaytiriladi.

Arkali ko*priklarning oraliq inshootlarim to'liq yig'ma yoki yax-
lit quyma arkali, yig‘ma arkausti inshoot quriladi. Tola yig'ma arkali
ko'priklarda arkalar tayyor bloklardan montaj gilinadi.

2.31.- rasm. Arkalari alohida bo‘lgan konsolli yaxlit quyma ko‘priklarning
konstruksiyalari
I- transport gqatnov gismdagi chok; 2- arkalar orasidagi tortqichlar; 3- arkausti
ustunlaridagi sharnirlar; 4- arka; 5- arkausti ustunlari; 6- qo'rg‘oshin list;
7- suv o 'tkazmaydigan mastika, 8- sharnirning o'qli sterjeni;

9-po ‘lat-balansirlovchi sharnir.

Ikkita yarimarkalardan arkani montaj qilish qulay, ularm tayyor
holda oraliqqa yetkaziladi (2.32.- a rasm).
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Yaxlit quymaarkalar joyida havozalarda betonlanadi. Arkausti
inshoot yig‘ma tarzda transport qatnaydigan gismning elementlarini
ushlab turuvchi ustuniar, ko‘ndalang devorlar yoki romlardan barpo
etiladi. Arkausti ustunlar bo‘yicha konsollari yotqizilib, ularga trans-
port gatnov gismning plitali yoki qovurg*ali elementlari tiraladi. (2.32.-
v rasm). Arkausti qismning ustunlari va konsollari rom bloklariga bir-
lashtirilishi mumkin (2.32.- b rasm). Shuningdek ustunlari bo‘yicha
bo‘ylama to'sinlar yotqiziladigan, ular ustidan esa transport gatnov
qismning bloklari joylashadigan arkausti inshooti ham qo‘llaniladi
(2.32.- g rasm). Yig'ma arkausti inshooti konstruksiyalarida doim
oddiy to‘sinli oraliq inshootlari elementlaridan foydalamsh maqgsadga
muvofiq.

2.32.-rasm. Yig‘ma arkali ko‘priklarning konstruktiv elementlari

I- tayyor blok yarimarka; 2- arkausti inshoot romlari; 3- transport qatnavdigan
gismning yig'ma elementlari; 4- qubbausti devori; 5- rigel; 6- bloklar orasidagi
choklar; 7- arka bloklari; 8- arka; 9- arkausti ustuni;

10- bo ‘vlama tayanch.

Tortqichli arkalar. Tortgichli arka oraliq inshootlari tayanchlarga
tirgaklarni uzatmasdan katta oraliqlarm yopish talab etilgan hollarda
gatnov pastdan ainalga oshiriladigan ko‘priklarda qo-llaniladi. Bunday
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ko*priklarda arka tirgaklari tortqichlar qabul giladi, umuman oraliq m-
shootlari esa to‘sinli inshoot kabi ishlaydi.

Egiluvchan tortqichli arkali oraliq inshootlarida tortqich temir-
beton yoki metalldan gilinadi. Avvallari temirbeton tortqichlar kuchla-
nishni oraliq inshootining girralariga po‘lat yostiglar orqali uzatiladi-
gan, uchlari ishonchli tarzda mustahkam mahkamlangan silliq po‘lat
sterjenlar bilan amalga oshirilar edi. Zamonaviy konstruksiyalarda
tortgichlarni oldindan zo‘riqtirilgan yuqori darajada mustahkam po‘lat
simli dastalar yoki chiyralgan simarqonlar bilan ancha mukammal ar-
maturalash usuli qo*llaniladi.

Metall tortgichlar qo*sh tavrli, qo*sh shvellerli yoki qutisimon ke-
simli profil metalldan, ligaklar esa temirbetondan yoki ko*pincba dum-
aloq po‘latdan tayyorlanadi.

Po‘lat ilgaklarning uchiari arkalarga va transport qatnov gismming
ko*ndalang to‘sinlariga gaykalar va po‘lat qistirmalar yordamida mah-
kamlanadi.
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2.33.- rasm. Tortqichli arkalarning detallari
I- egiluvchan arka; 2- bikr tortqich: 3- ko 'ndalang tosin.

Bikr tortgichli arkali oraliq inshootlarda arkalarning vertikal tekis-
likdagi bikrligi minimal bo‘lishi va arkalarga oraliq inshootining
umumiy deformatsiyasidan jiddiy eguvchi momentlar uzatilmasligi
uchun arkalarga iloji boricha kichik kesim balandligi beriladi (2.33.-
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rasm). Tortgichni bo‘ylama kuchning eguvchi momentlar bilan birga-
likdagi ta’siriga hisoblangan baland to‘sin ko‘rinishida tayyorlanadi.
Bikrli to'sinning kesimi oraliglar kichik bo*lganda to*g*ri to‘rtburchak
shaklda. katta oraliglarda esa qo*shtavrli yoki qutisimon qilinadi (2.33.-
v rasm). Bikrli to‘sinlarda ikki xil ishorali eguvchi momentlar vujudga
kelishi sababli, armaturani ham yuqoriga, ham pastga joylashtiriladi.
Bosh cho*zuvchi kuchlanishlarni gabul qilish uchun xomutlar va giya
sterjenlar qo‘yiladi (2.33.- a rasm).

Arkali ko‘priklarning tayanchlari. Tayanchlar faqat vertikal
kuchlarmigina emas, balki arkalarning gorizontal tirgaklarini ham qa-
bul qiladi. Shuning uchun ularni surilish yoki ag*darilishdan saqlash
uchun yaxlit gilib barpo etiladi. Agar oraliq tayanchga tutashuvchi
arkalar bir xil oraliqqa ega bo‘lsa, u holda tayanch ham konstruksiyaga
simmetrik bo‘ladi (2.34.- a rasm).

2.34.- rasm. Arkali ko*priklarning tayanchlarining turlari:

- arka; 2- oraliq tayanch; 3- asos.

Barcha tayanchlarni kattalashtirish zaruriyati bo‘imagan holda un-
ing yugori qismini ingichka ustunlardan yengillashtirilib tayyorlash
mumkin (2.34.- b rasm). Oraliglari bir xil bo‘Imagan arkalar tutash-
gan tayanchlar katta arka tomonidan muvozanatlanmagan gorizontal
tirgakning ta’siriga duch keladi. Bunday tayanchning shakli tirgakni
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neytrallovchi, nosimmetrik bo‘lishi mumkin (2.34.- v rasm).

Arkali ko'priklarning asoslari arkalardan ancha katta gorizontal
kuchlami qabul giladi, shuning uchun ular uzunlashtirlladi. Asoslar bir
paytda ko'prikka kirish ko‘tarmasi gruntini ushlab tura oladi (2.34.- g
rasm), yoki arka inshoot ustunlarini ko‘tarib turishi mumkin (2.34.- d
rasm).

Katta chuqurliklarda zaif gruntlarning mavjudligi arkali ko*prik
tayanchlarining kuchli rivojlanishini talab etadi va ko'prik umuman
iqtisodiy jihatdan foydali bo*lmaydi.

2.4.10. Vantli ko‘priklar

Vantll tizimdagi temirbeton ko‘priklar 300-350m gacha bo‘lgan
katta oraliglarni qoplash uchun qo‘llaniladi. Odatda ular tayanchlarni
qurish qiyin va murakkab bo‘lgan chuqur daryolar bilan kesishish joy-
larida, daryoning quyilish joylarida, dengiz ko‘rfazi va bo'g ozlarda
barpo etiladi. Vantli ko‘priklar, shuningdek, shaharlarda ham barpo
ctiladi. chunki ular yaxshi tashqi ko‘rinishga ega.

Vantli ko'prik temirbeton tayanchlarga — pilonlarga ega bo‘lib,
unga simdastalardan iborat metall vantlar mahkamlanadi (2.35.- a
rasm). Pilonlar asosan siqilishga, vantlar esa cho‘zilishga ishlaydi.
Vantli avtomobillar harakati amalga oshiriladigan bikrli temirbeton
to‘sinni ko'tarib turadi. Ko*‘pgina nuqtalarda bikrli ustunfarning vant-
larga mahkamlamshi tufayli u kamroq eguvchi momentlarga ishlaydi
va nisbatan kichik qurilish balandligi bilan bajarilishl mumkin.

Vantli ko'prik pilonlarining balandligi N ni (//5+1/3)f ga teng
qilib qabul gilinadi, bunda €- ko‘prikning markaziy orahg't (2.35.-
rasm). Chekka oraliglarda (0,5-0,8){ ga teng. Vantlarning bikrli
to‘singa mahkamlanish nugqtalari orasidagi masofa turli xil sxema-
larda keng chegaralarda a=5+10m dan a=50~60m gacha o‘zgarishi
mumkin. Vantlarning joylashishi chastotasiga bog‘liq holda bikrli
to‘sinining balandligi h o‘zgaradi, uni deyarli har doim oratiq uzunligi
ho'yicha o*zgarmas deb gabul qilinadi. Odatda h=(1/15+1/20)a yoki
h=(1/40~1/100)t bo‘ladi.
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Vantlar gorizontal bo'yicha kamida 30° giyalik burchagi ostida
joylashtiriladi, aks holda ularda katta kuchlanishlar yuzaga kellshi,
bikrliligi esa tez kamayishi mumkin. Vantlarmng joylashish tizimi juda
xilma-xildir. Vantlar pilonining bir nuqtasidan chiqishi (2.35.- a rasm)
voki pilonga turli balandlikda yondashib, parallel joylashishi mumkin
{2.35.- b rasm).
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2.35-rasm. Vantli ko'priklarning sxemalari

I-vantlar; 2-pilonlar; 3-bikrlik balkalari; 4-ko'ndalang tayanch balkusi

Vantlar bikrli to*sinning bir nuqtasidan chiqishi (2.35.- v rasm) yoki
pilonning turli nuqtalaridan va turlicha qiyalik hilan chiqgishi mumkin
(2.35.- g rasm). Ba’zan vantli ko'priklar bitta nosimmetrik joylash-
gan pilon bilan ta’minlanadi (2.35.- d rasm). Bunday sxema ko’ pin-
cha katta shaharlarda ko*priklar qurishda atzalliklarga ega. Bir pilonli
ko prikning katta oralig’lda odatdagi tayanchlar o‘rnatilishi mumkin,
bunda vantlarga eng yaqin tayanchni a=(1+2)a masofada joylashtirish
magqgsadga muvofiqdir.
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Vantli ko"prikning piloni asosiy oraliq £ ning vantlaridan gorizon-
tal kuchlamshlarning bir qismini o‘ziga qabul qilish uchun vertikalga
B=10°+ 20° burchak ostida og*gan bo*lishi mumkin (2.35.- e rasm).

Vantli ko*priklarning ko‘pchiligi qabul qilingan tirgakli tizim si-
fatida ishlab. bunda vantlardagi kuchlanishlarning gorizontal tashkil
etuvchilari bikrli to*singa uzatiladi (2.35.-a, b rasm). Bu holda oraliq-
li inshoot tayanchlarga fagat vertikal kuchlanishlarm uzatadi. Vantlar
avtomobil yo'li ko'prigining chekka tayanchiga, (aynigsa bir pilonli
sxemada) mahkamlanishi mumkin (2.35.- ¢ rasm). Bu yerda bikrli
to*sin asoslardan biriga tayanib, unga gorizontal kuchlanishlarni uza-
tadi. Vantli ko‘prikning bikrli to'sinni uning vagqtinchalik yuklanish-
lardan va shamol ta’sirida buralib ishlashini yaxshilash uchun quti-
simon kesimli konstruksiyalardan tayyorlanadi. Bikrli to'sin alohida
pilonlarga uchlari bo'yicha vantlarga osiladi (2.35.- rasm A-A4 kesim).
Ko*ndalang yo'nalishida katta bikrlikka erishish uchun pilonlar romli
konstruksiyada barpo etiladi (2.35. rasm V-V kesim).

2.5 METALL KO‘PRIKLAR
2.5.1. Metall ko*‘priklarning asosiy tizimlari

Po*latlarning yuqori sifati, ularning barcha turdagi kuch ta’sirlari-
da yaxshi ishlashi, turlicha tizimdagi va konstruksiyalardagi ko*priklar
tayyorlash imkonini beradi. Shuning uchun hozirgi vaqtda qo*liani-
ladigan metall ko‘prik tizimlari xilma-xil va juda ko*pdir.

Metall ko*priklarning tizimlari va konstruksiyalarining har xilli-
gi tufayli ularm aniq tasniflash ancha qiyinchilik tug‘diradi. Shunga
garamay. oraligli inshootlarni bosh ko‘taruvchi elementlarining statik
sxemalariga ko‘ra metall ko‘priklar quyidagi asosiy tizimlarga bo*li-
nishi mumkin: 1-to‘sinli; 2-arkall; 3-osma.

Bundan tashqari, metall ko‘prikiar oddiy tizimlarni qo‘shib olib
borish yoki oddiy tizimlarga qo‘shimcha elementlarni kiritish yo*li bi-
lan hosil gilingan turlicha omixta tizimlarda qdinadi. Ba’zida metali
ko*priklarni romtli tizimda ham bajariladi.

103



Hozirgi paytda to'sinli ko‘priklar juda keng qo’llanilmoqda.
Zamonaviy po‘latlar to‘sinli konstruksiyalar bilan o‘rtacha va kat-
ta daryolar ustidan qurilgan ko‘priklarda tez-tez uchrab turadigan
fagat oddiy oraliglarnigina emas. balki juda yirik daryolar va bosh-
qa to‘siqlar orqali nihoyatda katta oraliglarni ham (300-500mgacha)
goplash imkonini beradi. To'sinli ko*priklarning o*ziga xos xususi-
yati oraligli mshootlarning asosan (vertikal yuklanishlardan) faqgat
vertikal bosimlarni uzatish hisoblanadi. Bu tayanchlarning baland-
ligi katta bo‘lganda chuqur daryolar ustidan ko*priklar barpo qilish-
ni yenglllashtiradi. Bundan tashqari, to‘sinli ko‘priklarning tuzilishi
uncha murakkab emas va ko‘pchilik holatlarda boshqga tizimlardagi
ko*priklarga qaraganda ancha oddiy usullarda barpo qgilinishi mumkin.
Statik sxemaga ko‘ra to'sinli ko‘priklar qirqimli, girqimsiz va konsolli
tizimlarda bo*lishi mumkin (2.36.-a, b, v. rasm).

Bosh yuk ko‘taruvchi elementlarning tuzilishiga ko'ra to‘sin-
li ko'priklar bosh to‘sinlari yaxlit devorli ko*priklarga (2.36.- a. b, v
rasm) va orasi ochiq fermali ko‘priklarga bo‘linadi (2.36.- g rasm).

Qirqimsiz tizimdagi ko‘priklarda har bir oralig qo'shnisi bilan
bog'liq bo‘lmagan mustaqil oraligli inshoot bilan qoplangan (2.36.- a
rasm).

Ko*prikning qirqimliligi har bir oraliq inshootning soddaligini va
mustaqilligmi ta’minlaydi. Shu tufayli to*sinli-qirqimli ko*priklar hatto
noqulay grunt sharoitida ham go‘llanishi mumkin. chunki tayanchlar-
ning cho’kishi ehtimoli qirqimli oraligli inshootlar ishiga salbiy ta’sir
ko‘rsatmaydi. Ko‘prikdagi oraliglardan birining shikastlashi yoki buzi-
lishi qolgan oraliq inshootlariga ta’sir ko'rsatmaydi. To‘sinli girqimli
ko‘prikning oraliq inshootlarini uniumlashtirish va standartlashtirish
oson. Bundan tashqari, qirqimli oraliq inshootlar tayyorlash va yig‘ish
uchun qulaydir. Shuning uchun to‘sinli girqimli tizimdagi ko*priklar
temir yo'llarda ham, avtomobil yo‘llarida ham keng targalgan.

Qirgimli to‘sinli ko*priklarning asosty kamchiligi nisbatan ko*proq
metall sarflanishidir, chunki ularda qirqimsiz yoki konsolli ko*priklar-
dagidek, qo‘shni oraliglar yoki konsollarmng yuklanishni kamaytiruyv-
chi ta’siridan foydalanilmaydi.
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2.36.- rasm. Metall ko‘priklarning asosiy tizimlari

- osma oraligning konsol bilan tutashishi; 2- vaqtincha yuklanish; 3- bikrli
to'sin; 4- arkali belbog'; 5- kabel; 6- vant, 7- yordamchi arka belbog ‘i;

8- qo ‘shimcha tirgovich.
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Tayanch momentlarning birgalikdagi ishl va yukini yengillish-
tiruvchi ta’siri tufayli, ikki yoki bir necha oraliglarni qoplab turuv-
chi bosh to‘sinlarga (fermalarga) ega qirqimsiz ko‘priklar qirqim-
li ko‘priklarga garaganda kamroq material sarflanishim talab etadi
(2.36.- b rasm). Qo‘shni oraliglarning yukini yengillashtiruvchi ta’siri
doimiy yuklanishdan eng ko'p darajada namoyon bo‘lishi ogibatida
materiallar sarfidagi tejamkorlik qirqimli tizimga nisbatan ko‘prik
oraliglari ko‘payishi bilan oshadi. Bundan tashqari, qirqimsiz to‘sinli
ko‘priklarning har biri faqat bitta tayanch qismida joylashganligi va
bosimlarni markaziy holda uzatilishi tufayli ancha ingichka tayanchlar-
ni talab etadi. Vaqgtincha yuklanish oraliqdan-oraliqga o‘tadi, chun-
ki egilish chizig'i tekis ko‘rimishga ega bo‘ladi. Qirqimsiz ko‘priklar
qirgimli oraligli inshootlarga qaraganda kattaroq bikrlilikka ega bo*la-
di. Nihoyat, girgimsiz ko‘priklar havozalarsiz osma montaj qilishm
qulaylashtiradi.

Qirqimsiz ko‘priklarda: tayanchlarning har xil cho‘kishida bosh
tayanchlarda (fermalarda) qo*shimcha kuchlanishlarning paydo bo‘li-
shi va ko‘p oraligqli sxemada katta harorat uzayishlari kabi ba’zi kam-
chiliklar ham bor.

O‘z xossalart va ishlash sharoitlariga ko'ra konsolli tizim oraliq
tizim hisoblanadi (2.36.- v rasm). Oraliq inshootlariga metall sarflash
bo‘yicha u girgimli ko*priklarga yaqin turadi. Statik aniqlanuvchanligi
tufayli tayanchlarning o‘ta cho‘kishi uning bosh to*sinlarida (fermala-
rida) qo‘shimcha kuchlanishlarni vujudga keltirmaydi.

Konsolli ko‘priklar, xuddi gqirqimsiz ko‘priklar singari osma
yig*ish imkonini beradi. Konsolli ko'priklarning tayanchlari ular-
ga oraligli inshootlarning bir nuqtada markaziy tayanishi tufayli old
tomoni bo’yicha uncha katta bo‘lmagan kenglikni hosil giladi. Kon-
solli ko‘priklarning iqtlsodiy afzalliklari qirqimsiz tizimlardagi kabi
oraliglar kattaligining ortishi bilan ortadi.

Konsol tizimining murakkab konstruktiv joylari osma oraliglar-
ni konsol bilan tutashuviga bog‘liq bo*lgan tomoni ham bor. Bun-
day qo'shilishlarda yuklanishlar ostidagi dinamik ta’sirlarni, vujudga
keltiruvchi egilish chizig‘ida ancha keskin egilish hosil bo*ladi. Bu
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holat rels yuklanishi (temir yo‘l, tramvay) ostidagi ko‘priklar uchun
juda muhim, shu bilan birga. zamonaviy tezkor avtomagistrallardagi
ko‘priklar uchun ham ahamiyatga ega. Shuni ham ta’kidlash zarurki,
asosiy oraliglardan biri shikastlanganda qo’shni oraliglar konstruksi-
yasining buzilishi muqarrar.

Metalldan qurilgan arkasimon ko‘priklar tirgakli tizim
bo'lib, to‘sinli tizimdagi ko'priklarga garaganda oraliq inshootlariga
metaflning kamroq sarfini talab etadi. Lekin tirgakni uzatish tufayli
tayanchlarm yanada kuchli gilishga to*g‘ri keladi.

Grunt yaxshi bo‘lganda arkali tizim ko‘pincha magsadga muvofiq
bo'ladi. Grunt sharoitlari yomon bo‘lganda va tayanchiar balandligi kat-
ta bo'lganda arkali ko‘priklami qo‘llash giyinlashadi. Shu munosabat
bilan tekis hududlarda arkali ko‘priklar to*sinli ko*priklarga qaraganda
ancha kam qo‘llaniladi. Lekin arkali ko' priklar shaharlarda ko‘pchilik
hollarda me’moriy mulohazalardan kelib chiqib quriladi. O‘zining kon-
struksiyasiga ko‘ra arkali ko‘priklar yaxlit kesimli arkalarga (2.36.- e
rasm) yoki panjarasimon arkali fermalarga ega bo‘ladi (2.36.- j rasm).

Arkali oraliq inshootining tirgagini tortqich gabul qilishi mumkin.
Bu holda oraligli inshoot tirgaksiz to‘singa aylanib qoladi. Avtoyo'l
va shahar ko'priklarida ko‘pincha ochiq ferma ko‘rimshidagi bikr
tortgichli arkalar qo*llaniladi (2.36.- z rasm).Bunday oraligli inshoot-
larda arkani odatda pollgonal sigllgan tasma sifatida quriladi. Ishlash
sharoitiga ko'ra, bu tizim omuxta tizimlar qatoriga kiradi.

Arkali ko‘priklar qirqimsiz va konsolli bo*lishi mumkin, lekin na
texnik. na iqtisodiy afzalliklarga ega bo‘lgani uchun bu tizimlar keng
tarqalmadi.

Osma ko'priklarning asosiy ko‘taruvchi xususiyati shundan iborat-
ki, unda yuk ko'taruvchi elementlar sifatida katta mustahkamlikka ega
yugqori sifatli po‘latdan tayyorlanadigan kabellar, zanjirlar yoki vantlar
xizmat qlladi. Bu elementlarni gruntda yoki asosda mustahkamlangan
holda osma ko*priklar tirgakli deb ataladi.

Osma ko'priklaming vertikal mustahkamligini oshirish uchun
ular bikrli to*sinlar bilan ta’minlanadi (2.36.- i rasm), bu holda tizim
murakkab tizimga aylanadi. Agar tortqich uchlarini bikrli to‘sin
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uchlariga mahkamlangan va unga tortgichlardagi gorizontal qo‘shi-
luvchi kuchiar uzatilsa, u holda tizim tashqi ko‘rinishdan tirgaksiz
bo'lib qoladi (2.35.- k rasm). Tashqi ko'rinishdan tortgichsiz osma
ko‘priklarning boshqa turini pilonlarning ikkala tomoni bo*ylab sim-
metrik yoki nosimmetrik joylashgan, vantlar tizimi bilan tutib turiladi-
gan bikrli to‘sim bo‘lgan tizim ifoda etadi (2.36.- | rasm). Tortgichsiz
osma tizimlar tayanch reaksiyalariga kora to‘sinli tizimga o‘xshaydi.

Osma ko'priklar ko'p oraligli girgimsiz bo*lishi ham mumkin:
ounday ko‘priklarda ko‘taravchi kabel bir necha oraliq orqali uzluk-
siz o'tadi. Osma ko'priklar boshqa tizimdagi ko'priklarga qaraganda
bikrligi kamroq bo*lgani uchun ular, odatda, avtomobil yo*llarida va
shaharlarda quriladi.

Yugqorida ko‘rib chiqgilgan tizimlardan tashqari metall ko‘priklarda
shprengel yoki egiluvchan arka ko‘rinishidagi pastki qo*shimcha bel-
bog* bilan kuchaytirilgan to*sinlardan (yoki fermalardan) tashkil top-
gan omixta tizimlar ham qo‘Haniladi (2.36.- m rasm).

Keyingi yillarda keng qgollaniladigan bunday tizimlarning boshqa
turi go*shimcha tirgavuchlar bilan kuchaytirilgan konsolli yoki qirgim-
siz to*sindan tashkil topgan konstruksiya hisoblanadi (2.36.- n rasm).

Omixta tizimlar shunday xususiyatga egaki, bunda statik noaniqli-
gi tufayli ularning elementlarida metall sarflashda tejash imkonini be-
ruvchi sun’iy tartibga solingan kuchlanishni qo*llash mumkin.

2.5.2. Metall oraliq inshootlarining konstruktiv elementlari

Istalgan tizimdagi metalloraligli inshootlarning asosiy ko‘taruv-
chi elementlari to‘sinlar, fermalar, arkalar oraligli inshootlarning qol-
gan barcha elamentlarini gamrab turuvchi yoki boshqa konstruktiv
elementlar hisoblanadi.

Yuqoridan harakat amalga oshiriladigan ko*priklarda bosh to‘sin-
lar, fermalar yoki arkalar transport harakatlanadigan qismning ostiga
joylashtiriladi. Bunday oraligli inshootlarda bosh to'sinlar (fermalar,
arkalar) soni ko*prikning kengligiga bog‘liq bo‘ladi. Kengligi uncha
katta bo‘Imagan avtomobil yo‘llari va shahar ko‘priklarida ikkita bosh
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to*sin bo‘lishi mumkin, keng ko*priklarda esa bosh to*sinlar soni kons-
truktiv va texnik-iqtisodiy ko‘rsatkichlarga ko'ra belgllanadi (2.37.- «
rasm).

Bosh to‘sinlar (fermalar, arkalar) oralig inshootining fazoviy
o‘zgarmasligini va mustahkamligini ta’minlovchi bo‘ylama va
ko‘ndalang bog‘lanishlar bilan o‘zaro birlashtiriladi va ko'prikning
transport gatnaydigan gismini ko‘tarib turadi.

2.37.- rasm. Metalldan tayyorlangan oraliq inshootlarining konstruktiv

elementlari
{- bosh to'sin; 2- tutqichlar; 3- bo‘vlama bog ‘lanishlar, 4- ko ‘ndalang bog ‘lu-
nishlar. 5- transport qatnaydigan gismning temirbeton plitasi, 6- bosn ferma:
7- qatnov gqismining bo ‘vlama to ‘sini; 8- qatnov qismining ko ‘ndalang to'sini,

9- ko ‘ndalang peshtoq bog ‘lanishlari

Arkali ko‘priklarda ko‘pincha oraligli inshootning bosh to‘sinlari
bevosita yuqori belbog'lariga yotqizilgan temirbeton gatnov qismi
qoHaniladi (2.37.- a rasm).Bu plita to‘sinlar orasidagi yuqori bo-yla-
ma bog'lanishlarnmg o*rmni bosishi mumkin.

Past qismidan yuriladigan ko‘priklarda yuk ko-taruvchi element-
lar (fermalar, arkalar, osma ko'prik kabellari) transport qatnaydigan
qismning ikkala tomoniga joylashtiriladi. Shuning uchun past gismi-
dan yuriladigan oraligli inshootlar juda kamdan-kam hollarda ikkita
bosh fermaga (arka yoki boshqalarga) ega bo‘ladi. Shuni ham ta’kid-
lab o‘tish zarurki, harakatlanish past qismidan amalga oshiriladigan
oraligli inshootlarning transport qatnaydigan qismi ko*ndalang to'sin-
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larga, ko‘pincha esa bo‘ylama to*sinlarga ham ega bo*ladi. (2.37.- b
rasm). Harakatlanish pastki qismidan amalga oshiriladigan oraliqli in-
shootlarning fazoviy o‘zgarmasligi va ko*ndalang bikrligini ta’'minlash
uchun ularning pastki va yuqori belbog‘lari bo*ylab bo‘ylama bog‘la-
nishlar o‘rnattladi. Metall ko*priklarning bosh to‘sinlari, fermalar yoki
arkalar o*zlarining tayanch bosimlarini tayanchlarga maxsus tayanch
gismlari orqali uzatadilar. Tayanch qgismlar orailqli inshootlarning
tayanch bosimlarini aniq belgilangan joylarda uzatilishini va sharnirli-
kni yaratish, shuningdek. tayanishning harakatlanuvchanligini ta’min-
lash uchun xizmat qgiladi.

Metall oraligli inshootlar elementlari bir-biri bilan elektrpayvand-
lash, parchin mixlar yoki friksion boltlar bilan biriktiriladi. Elementlar-
ni zavodda va montaj gilishda biriktirish usullariga bog*liq holda metall
ko‘prik konstruksiyalarining quyidagi turlari farq gilinadi. Parchin
mixli barcha birikmalar, shu jumladan, montaj birikmalari ham parchin
mixlar bilan bajariladi. Yaxlit payvandlangan barcha birikmalar. shu
jumladan, montaj gilinadigan birikmalar ham payvandlash bilan ba-
jariladi. Parchin mix montaj birikmali payvandlash va boltli montaj
birikmali payvandlash - zavodda biriktirilgan joylari konstruksiyalarda
payvandlangan, montaj birikmalari parchin mixli yoki yugori mustah-
kamlikka ega boltli bo‘lgan holda qo‘llanadi.

2.5.3. Metall ko‘priklarning qatnov qismi

Metalldan qilingan avtomobil yo‘llari va shahar ko*priklarining
transport qatnaydigan gismi ustida harakatdagi yuklanish g*ildiraklar-
ning bosimidan va vaqtincha yuklanish va fermalarga uzatuvchi trans-
port harakatlanadigan gismdagi to*sinlardan tushadigan bosimni gabul
qilib oluvchi yo*ldan iborat.

Transport qatnaydigan qismyo*l qoplamasi va uni ko*tarib turuvchi
qatnov gismning to‘sinlaridan, yoki bevosita bosh to*sinlaridantashkil
topadi.

Metalldan qilingan shahar ko‘priklarida yo'I qoplamasi asfaltbeton
yoki sement betondan tayyorlanadi. Transport qatnaydigan gismdan
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suvni tushishi uchun bo‘ylama va ko‘ndalang qiyalik beriladi. Suv
ko‘prikdan tashqariga maxsus suv chiqaruvchi moslamalar orqali
ko'prik ostiga oqiziladi.

Transport gatnov gismining og‘irligi metall avtomobil yo‘li va sha-
har ko‘priklarining to‘la doimiy yuklanishining katta qismini tashkil
etadi. Shuning uchun transport qatnaydigan qismni yengillashtirish,
aynigsa, katta oraliqli ko*priklarda muhim ahamiyatga ega bo‘ladi.

Temirbeton plitali gatnov gism.

Zamonaviy avtomobil yo‘llari va shahar ko‘priklarida ko‘pincha
tranasport qatnov qismi temirbeton plitadan qilinadi, bu plita yaxlit
quyma yoki oldindan tayyorlangan elementlardan yig‘ma holda bajar-
ilishi mumkin. Plita oraliq inshootining bosh to‘simlariga yoki gatnov
qismning to‘sinlariga tayanadi.

Qatnov gism yig‘ma plitasining bosh afzalligi shundaki, uni o‘rna-
tiladigan joyiga zavodda yoki maxsus bazada tayyorlangan tayyor
bloklar ko‘rinishida yetkaziladi. Plitani joyida tayyor bloklardan
yig‘ishda faqat bloklar orasidagi choklarni to‘Idirish uchun uncha ko*p
bo‘lmagan miqdorda beton yoki qorishma yotqizishga to‘g‘ri kela-
di. Yig‘ma plitalarni tayyorlash ishlarini gish paytlari ham katta qi-
yinchiliklarsiz bajarish mumkin. Yig‘ma plitaning kamchiligi ulanish
choklari sonining ko‘pligida bo‘lib, ular juda yaxshi bajarilganda ham
ma’lum darajada tayyor plitaning yaxlitligi buziladi. Bundan tashqari.
yig'ma plitani o*rnatishda katta o‘lchamdagi tayyor bloklarni yetkazib
berishda, ayniqgsa ularni vaqtincha yo‘llardan tashish zarur bo‘lganda
ko'pincha qiyinchiliklar vujudga keladi.

Yig'ma temirbeton plitadan farqli ravishda yaxlit quyma temir-
beton plita joyida betonlanadi, buning uchun maxsus qolip tayyorlab
va joyida armatura isblarining bajarilishini talab giladi. Bundan tash-
gari, betonlangan konstruksiyaning betoni yetarli mustahkamlikka
erishguncha ma’lum muddat davomida kutib turishga to‘g‘ri keladi.
Yaxlit quyma plitani joylash ishlari oldindan tayyorlab qo‘yilgan ar-
matura karkaslaridan foydalanishda va plitani betonlashga garab su-
rib boriladigan ko‘chma qolipdan foydalanishda soddalashtirilishi va
tezlashtirilishi mumkin.
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Metall ko‘priklarda hozirgi vaqtgacha temirbeton plitaning yig'ma
konstruksiyasi qo‘llanilib kelingan edi. Biroq yaxlit quyma plita iqti-
sodiy jihatdan maqsadga muvofiq bo‘ladigan holatlar ham kam emas.
Barcha holatlarda ham transport gatnaydigan qismning yig‘ma va yax-
lit quyma plitasi o‘rtasidagi tanlovni ko*prik qurishning barcha sharoit-
larini hisobga olgan holda, ularni texnik-igtisodiy jihatdan solishtirib
asoslash kerak.

Temirbeton plitali qatnov qismi yaxshi ekspluatatsion sifatlarga
ega bo‘lib, ko‘prik bo‘ylab harakatlanayotgan ko*chma yuklanishning
dinamik ta’sirini kamaytiradi. Zamonaviy ko‘priklarda temirbeton
plitam. odatda, uni ko‘tarib turuvchi metall to*sinlar bilan ham bosh,
ham qatnov qism to‘sinlarining birgalikdagi ishlashiga mo*ljallanadi.
Bunda, metall to'sinlar bilan birlashtirilgan konstruksiyada temirbeton
plita asosan sigilishga, metall to‘sinlar esa chozilishga ishlaydi.

Temirbeton plitali transport qatnaydigan gismning kamchiligi
uning 600-800kg/m? ga yetadigan katta og‘irligidir. Plita og‘irligini
kamaytirishga yengil betonning, masalan keramzit asosidagi, shuning-
dek, yugqori sinfli betonni va oldindan zo*rigtirilgan armaturani qo’liash
orqali erishish mumkin.

2.5.4. Shahar ko*priklarida qatnov qismi va trotuarlarni to‘sish

Avtomobil yo'llari va shahar ko‘priklarida harakatlanish xavfsiz-
ligini ta"minlash uchun gatnov qismni bordyurlar bilan oddiy to*siq
voki transport vositasi tez yuradigan avtomagistrallarda maxsus to‘suv-
chi moslamalar o'rnatiladi. To‘suvchi moslamalar qatnov qismining
bevosita chetiga joylashtiriladi yoki ularni to*siqlar bilan barpo etiladi.

Qatnov gismi temirbeton plitadan iborat metall ko*priklarda to‘siq
yo‘lning sirtidan 50-60sm balandlikda, burchak elementiar ko‘rinishi-
da qurilishi mumkin. To'suvchi elementlar mustaqil o°rnatilishi va
temirbeton plitada ankerlar yoki polimer yelim bilan mahkamlanishi
mumkin (2.38.- a rasm). To‘suvchi element trotuar to‘sinlari bilan bir-
lashtirilishi mumkin (2.38.- b rasm).Qatnov qismiga metall toshama
yotgizilgan ko‘priklarda. uni to‘sish metall bordyurli bo‘rtiglar bilan
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amalga oshiriladi (2.38.- rasm).Qatnov gismini ishonchli to‘sish metall
shakldor planka yordamida erishiladi (2.38.- g rasm).

Faqat avtomobillar harakatlanishi uchun mo‘ljallangan va piyo-
dalarning o‘tishini nazarda tutmaydigan yo‘llarda maxsus trotuarlar
barpo etilmaydi va to'siqlar sifatida turli mosiamalardan foydalaniladi.
Bunday hollarda to‘siglar avtomobillarning unga beradigan zarbiga
mos bo‘lishi, suyanchiqlarning ustunlari esa qatnov yo‘li gismining
plitasiga yoki oraligli inshootning metall konstruksiyasiga ishonchli
tarzda mahkamlangan bo*lishi kerak.

To*siglar avtomobillarning zarblarini gabul qilishi uchun shak-
Idor polat plankaga ega bo‘lishi (2.38.- d rasm) yoki zarbani o‘zining
tutgichi va to*ldirish elementlari bilan qabul qilisht mumkin (2.38.-e
rasm). Chet ellarda ko'pincha boshqalarga nisbatan kattaroq defor-
matsiyalanuvchanlikka ega bo‘lgan, zarbalarni yaxshiroq amortizatsi-
yalovchi alyuminiy suyanchiqlari qo'llaniladi.

Metall ko*priklardagi trotuarlar temirbeton plitaning konsollarida
yoki gatnov gismining go‘yo ko‘ndalang to*siglari davomini ifodalov-
chi maxsus konsollarda quriladi. Trotuarlarning sirtlaridan suv oqib
ketishi uchun ko‘prikning gatnov qismi tomoniga qarab 1,5-2% qiyalik
bilan qurish tavsiya etiladi.

Shahar ko‘priklari suyanchiqglari piyodalarning xavfsizligini
ta’minlash uchun, ayrim hollarda esa avtomobillarning kelib urilishi
zarbini qabul qilish uchun yetarlicha mustahkam va ishonchli bo‘lishi
kerak (2.38.- d va e rasm).

Shu bilan birga, to'siglar me’moriy bezatilishning ma’sul elemen-
ti. aynigsa, yuqori qismidan harakat amalga oshiriladigan ko*priklar-
da avtomobillar va piyoda o'tib borayotgan yo‘lovchilar tomonidan
ko‘rinadigan yagona konstruktiv elementidir. Shahar ko*priklarida
suyanchiglarning yaxshi tashqi ko‘rinishi alohida ahamiyatga ega.
Metall ko‘priklarning to‘siqlari odatda metalidan tayyorlanadi. To'siq
ustunlari trotuar konsollari uchiariga yoki maxsus trotuar bloklariga
mahkamlanadi (2.38 - a va b rasm). Shahar ko‘priklari to‘siglari odat-
dagi sortamentdagi prokat metalldan tayyorlanadi. Shu bilan birga,
cho‘yandan qo’yilgan me’moriy bezakli to‘siglar ham qo‘llaniladi.
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Yugqori tezlikda harakatlanuvchi avtomobillar uchun mo‘ijallangan
avtomagistrallarda ko‘priklar qurishda qatnov gismning ikki yon chek-
kalarida tutqichlarning mavjudligi harakatlanayotgan avtomobillarga
salbiy aerodinamik ta’sir ko*rsatish mumkin.
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2.38.- rasm. Avtomobil yo‘llari ko‘priklaridagi harakatlanish
gismidagi qo‘llaniladigan to‘siqlarining (urlari
I- burchakli to ‘suvchi element; 2- polimer yelim qoplamasi; 3- shakldor po ‘lat
planka; 4- metall ustun; 5- qo'shimcha tutqichlar; 6- trotuar bloki bilan birlash-
tirilgan to‘suvchi element; 7- po ‘latdan tayyorlangan to ‘suvchi bordyur;
8- avtomobilning zarbalarini gabul giluvchi tutgichlar

Buning sababi shundaki. harakatdagi avtomobil kesib borayotgan
va ikki tomonga itarib chiqarilayotgan havotutqichlar tomonidan yon-
bosh qarshilikka duchor bo‘lib, uning harakati barqarorligini buzishga
qodir qo'shimcha W yon bosimini sezadi (2.39.- b rasm)
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Shuning uchun harakatlanish tezligi katta bo‘lgan avtomagistral
ko‘priklari to‘siglarining konstruksiyasi havoni minimal darajada tutib
qolishi, ya’ni to*ldirish elementlarining iloji boricha kichik yuziga ega
bo‘lishi kerak (2.39.- v rasm).
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2.39.- rasm. Metall ko*priklarning to‘siglari
- harakatlanuvchi amvtomobil; 2-to 'siglari.

2.5.5. Metall ko‘priklarning gatnov gismidagi deformatsiya
choklarini yopish

Metall oraliq inshootlarining chekka tayanchlarida, shuningdek,
ko‘p oraligli ko*priklarning qo*shni oraliq inshootlari tutashish joyla-
rida haroratning o‘zgarishi va vaqtincha yuklamaning ta’sirida yuzaga
keladigan erkin deformatsiyalarni ta’minlash uchun yo‘Ining qatnov
qismi uzilishi kerak.

Qatnov gismidagi choklar ko*prikming tutashib turgan qismlarining
erkin siljishlariga qarshilik ko'rsatmay. harakatlanish polotnosi sirti-

115



ning uzluksizligini ta’minlaydigan konstruksiyaga ega bo‘lishi kerak.
Shuningdek, chokka iloji boricha kam atmosfera namligi tushishi,
chok orqali singib kiradigan suv esa ko‘prikning pastroqda joylashgan
metall konstruksiyalari va tayanchlarining ho‘llanishi va ifloslanishiga
yo‘l go‘ymaydigan maxsus suvni bartaraf etuvchi moslamalar tomoni-
dan tortib olinishi zarur.

Choklarni ko‘rsatib o‘tilgan shartlarni to‘liq ganoatlantiradigan
darajada yopish juda qiyin. Aynigsa katta oraligli ko‘priklarda yoki
uzun qirqimsiz oraligli inshootlari bo‘lgan ko‘priklarda vujudga kela-
digan katta siljishiarda deformatsiya choklarini yopish konstruksiya-
si murakkablashadi. Tutashishlar konstruksiyasi asosan choklardagi
ko‘chishlarning kattaligiga, shuningdek, ko'prik avtomobil gatnovi
gismining yo‘l qoplamasi turiga bog‘liq.

To'sinli tizim oraligli inshootlarning deformatsiya tizimlaridagi
siljish kattaligini aniglashda quyidagilarga asoslanish mumkin (2.40.-
arasm):

- harorat o‘zgarishining ta’siri ostida to‘sinning erkin tayangan
uchi +arf kattalikka ko*chadi, bu yerda: a- metallning chiziqli kenga-
yish koeffitsienti; t- haroratning hisobiy o‘zgarishi; (- ko*prik oralig‘i;

- vertikal yuk ostida to‘sin egiladi, bunda uning tayanch kesimlari
oraliq ichiga tomon og‘adi.

Quyidagi belgilashlarni kiritamiz: y, va v, - to*sinning tayanch ke-
simlarining qiyalik burchagi;

h, va h,- mos ravishda qo‘zg‘almas va qo*zg‘aluvchan tayanch
gismlari sharnirlari markazlaridan avtomobil qatnovi gismining sirti-
gacha bo‘lgan masofa;

t va t - tayanch gismlar sharnirlari markazidan bosh to*sinning
qgo‘zg‘almas va qo‘zg‘aluvchan uchlari o‘qlarigacha bo‘lgan ma-
sofa.

U holda to‘sinning qo‘zg*‘almas tiralgan joyida gatnov gismi sathida
(deformatsiya chokida) qo‘zg‘alishlar A =y h bo‘ladi (2.40.- a rasm).

Agar neytral o‘q bo‘yicha tosinning uzunligi o‘zgarishsiz qolsa, u
holda to‘sinning qo‘zg*aluvchan uchlari ustidagi qatnov qismi sathida-
gi faqat bitta vertikal yuklanish ta’siridagi qo‘zg‘alish

116



A, ==1h il +vh =l - 7.(h = 1)
formula bilan ifodalanadi.
Bu ifodadan ko‘rinadiki, unga kiruvchi kattaliklarning, xususan,
h,. €,va £ ning nisbatidan bog‘liq holda 4 kattalik musbat yoki manfiy
bo‘lishi mumkin.
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2.40.- rasm. Ko‘priklarning deformatsiya choklaridagi uncha katta bo‘lma-
gan go‘zg‘allshlarni aniqlashga oid sxemalar
1- to ‘sinning deformatsiyasigacha bo ‘Igan neytral o'qi; 2- to‘sinning
deformatsiyasidan keyingi neytral o'qi.
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A:ning manfiy giymatida qo‘zg‘aluvchan tayanch ustidagi de-

formatsion chokda vertikal yuklanishdan siljish oraliq ichiga tomon
yo'nalgan bo‘ladi. Musbat giymatida esa oraligdan tashqari tomonga
yo'nalgan bo‘ladi.

Vertikal yuklamish va temperaturadan to‘sinning ko*chma uchlari
ustidagi to‘liq go‘zg‘alishi

A=yl—y,(h-L)tdd

Bunda: haroratning musbat belgisi uning ortishiga mos keladi.

Ko'p oraliglt ko*prikning ikkita tutashuvchi oraligli inshootlari
chokida eng katta siljishlarni qo‘shish zarur. Barcha hollarda siljish-
larni qurilish mexanikasining umumiy usullari yordamida aniglash
hammasidan yaxshiroqdir. Masalan. oddiy to‘sin uchun deformatsion
chokning siljish yo*nalishi bo‘yicha birga teng kuch qo‘yish va bu
kuchdan oraliq inshootining vertikal egilishlarining egri chizig'ini ya-
sash kerak. Buni to*sinda birlik kuch R=1 eguvchi momentlar M qalba-
ki momentlarning epyurasini yasab bajarish oson (2.40.- b rasm). Ho-
sil qilingan egri chiziq chokda siljishining ta’sir chizig‘ini ifodalaydi.
Oraliq inshootlarining boshqa har qanday tizimlarida ham xuddi shun-
day ish tutish lozim. Bunda ko‘p oraligli ko*priklarda ikki oralig in-
shootlari orasidagi eng katta siljishni aniglash uchun chokdagi yig‘indi
qo'zg'alishning ikkala qo*shni oraliq inshootlari deformatsiyalari nati-
jasida ta’sir chizig'ini darhol qurish magsadga muvofiq. Buning uchun
tutashuvchi oraliq inshootlariga ta’sir giluvchi ikkita qarama-qarshi
birlik kuchlanishlami qo‘yish va har biri uchun vertikal egilish egri
chizig‘ini yasash kerak. Natijada, chokdagi izlanayotgan siljishning
ta’sir chizig‘ini hosil qilamiz (2.40.- v rasm).

Olingan ta’sir chizig‘ini vaqtincha yuklanish bilan, shuningdek.
doimiy yuklamsh deformatsiya choklari konstruksiyalarini o‘rnatgan-
dan so‘ng oraliq inshootiga ta’sir ko‘rsata boshlaydigan gismi bilan
yuklab, vertikal yuklamalardan chokdagi mumkin bo*ladigan eng katta
siljishlarning miqdorini hosil gilamiz. Ta’sir ko' rsatishning ikki isho-
ra chiziglarida har bir yo‘nalishdagi siljishlarning alohida aniqlash
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zarur. Chokda eng katta to'liq siljishlarni qo‘shish kerak. Bunda ikkala
ishoraning siljishlarini alohida aniqlash kerak.

Qoplama asfalt-betonli bo‘lganda choklarning yopmalari sil-
jishlarning kattaligiga bog'liq holda yopiq yoki ochiq qilib quriladi.
Taxminan +0,5sm dan oshmaydigan ozgina siljishlarda chok ustidagi
asfaltbeton yopnia uzluksiz qilinishi mumkin. Unda chok orayopmasi
list metall (ruxlangan po‘lat, jez) yoki temirbeton ko*priklarda qilin-
ganiga o‘xshash yo‘l qoplamasi ostida yashiringan elastik sirtmoq
ko'rinishida amalga oshiriladi.

Katta siljishiarda, goplama buzilishining oldini olish magsadida uni
chok orayopmasini gatnov gismi polotnosining sirtiga chiqarib yopish-
ga to'g'ri keladi. Chokning eng oddiy ustyopmasi tekis yoki taram-
taram sirtli metall list yordamida amalga oshirilishi mumkin. Listni
bir tomom bilan temirbeton plitani o*rab turuvchi burchakka mahkam-
lanadi (2.41.- a rasm). List ikkinchi tomoni bilan qo’shni oraliq m-
shootining plitasini o°rab turuvchi xuddi shunday burchak sirt bo‘yicha
erkin sirpanishi mumkimn.

Chokni yopib turuvchi konstruksiya orqali singib o' tuvchi suv max-
sus suv chigaruvchi novda to‘planadi va chetga chiqarib tashlanadi.
Chokni yopib turuvchi listlar yorilgan joyda chigiq joylarning baland-
ligi uncha katta bo‘lmasligiga garamay Auzilish kattaligi gancha katta
bo‘lsa, to'sinlar ham shuncha katta bo‘ladi (2.41.- a rasm).Shuning
uchun deformatsiya chokida juda kichik siljishlar, ya’ni uzilishning
uzunligi A =5—6 sm dan ortiq bo‘lganda choklarni yopish konstruksi-
yasini qo‘llash lozim, unda siljish ikki gismga bo‘linadi.

Bunday konstruksiya sxematik tarzda 2.41.- b rasmda ko‘rsatilgan.
Oraliq inshootining tayanch bilan yoki go*shni oraliq inshooti bilan
tutashishini yopuvchi metall element ko*prikning tutashuvchi gismlari
uchlaridagi qiya listlar sirtiga tiraladi. Yopuvchi element bu listlarga
prujina yordamida siqgilgan va yopuvchi listning tutashuvda to‘liq sil-
jishini ta’minlovchi richagli mexanizm bilan bog‘langan. Bu mexa-
nizm tufayli chokni yopuvchi listning ko‘prikning har bir tutashuvchi
gismlariga nisbatan siljishlari chokdagi to‘siq siljishining yarmiga teng
bo‘ladi.
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2.41.- rasm. Metall ko‘priklarda deformatsiya choklarini yopish konstruk-
siyalari
1- temirbeton plita; 2- choknit yopuvchi metall element; 3- o'rab tuwruvchi
burchak: 4- suv yig ‘uvchi nov; 5- tor metall list; 6- burchaklikni o ‘rab olgan
mahkamlovchi armatura; 7- asfaltbetonli qoplama; 8- beton himoya qatlami:
9- gidroizolyatsiya; 10- element chokini yopuvchi siljishlarni tartibga solish
uchun richaglar tizimi; 11- prujina; 12- yopuvchi listni mahkamlovchi bolt; 13-
boltning payvandi; 14- payvadlangan qo ‘shtavr, 15- bosh to'sin.

Shahar ko*priklarida tez-tez qo‘llanilgan siljishlari ajratilgan chok-
ning yanada oddiy konstruksiyasi 2.41.- v rasinda keltirilgan. Chokni
yopish tutashuvchi oraliq inshootlari bosh to‘sinlari uchlarida o*matil-
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gan payvand qo'shtavrga tayanuvchi list yordamida amalga oshirila-
di. Yopuvchi list go*shtavrlarning yuqori tokchalarida oval teshiklar
orgali o*tuvchi boltlar yordamida mahkamlanadi. Oval teshiklarning
uzunligi har biridagi boltning siljishi chokdagi yig‘indi siljishlarning
yarmidan ortiq bo‘lmaslik sharti bilan ta*’minlanadi. Bunday konstruk-
siya tufayli chokda to‘liq siljish A har biri A/2 bo‘lgan ikki intervalga
bo*linadi. Chok ostida odatda suv to"plovchi nov o‘ratiladi.

Choklardagi uncha katta bo‘lmagan siljishlarda ularni yopish sin-
tetik kauchuk yoki boshga polimer materialdan tayyorlangan elastik
to‘ldiruvchi qistirmalar yordamida bajarilishi mumkin. Temirbeton
ko*priklarda keng tarqalayotgan bunday konstruksiyalar oraliglari un-
cha katta bo‘lmagan metall ko*priklarda ham qo*llanilishi mumkin.

12-15sm dan ko‘proq bo‘lgan Kkatta siljishlarda deformatsiya
choklarini yopuvchi konstruksiyalarni yanada mukammal qilish kerak.
Chet el ko'priksozlik amaliyotida bunday konstruksiyalarning juda
xilma-xil turlari go*Haniladi. Odatda, bu konstruksiyalar ancha murak-
kab, karkaslab tayyorlashni va montaj qilishni talab etadi. Ularning
narxi unchalik ko'p emas, biroq bir tekislik va tutashuv orqah ko‘chma
yuklanishning o'tishi, chidamliligi va ekspluatatsya gilish mazmuni-
ning (tozalash, suvni chiqarib tashlash) qulayligi orayopmaning oddiy
konstruksiyalarda amalga oshmaydi. Chet ellarda qo*lianiladigan, kat-
ta siljishlarda deformatsion choklarni yopishning ayrim turlari keltiril-
gan. Qurilmani yopuvchi choklari hamisha imkont boricha talablarga
1o la javob beruvchi. o‘ylab gilingan va puxta bajarilgan konstruksiya-
ga ega bo'lishlari kerak.

2.5.6. Yerosti tarmoqlarini shahar ko‘priklari orqali o‘tkazish

Shaharning yerosti tarmoqlari (quvurotkazgichlar, kabellar) daryo.
jarlik kabi to‘siglarga duch kelganda ularni to‘signing bevosita tubi
bo'yicha yoki ko‘prik ho‘yicha yotqizib, boshqa girg‘oqqa o°tkazish
mumKkin.

To'signing tubi bo‘ylab quvuro‘tkazgichlar dyuker yordamida
o‘takaziladi. Bu usulning kamchiligi tarmogqlar ustidan doimiy nazorat-
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ning imkoni yo*qligi va ta’mirlashning giyinligi hisoblanadi. Shu mu-
nosabat bilan jadal rivojlangan shaharlarda ko‘pincha quvuro‘tkaz-
gichlar va kabellarni o‘tkazish uchun tayyor shahar ko‘priklaridan
foydalaniladi.

Yerosti tarmoqlari elementlarini ko*prik orgali o*tkazishda tarmo-
glardan me’yorida foydalanish sharoitlariga qo‘yiladigan asosiy ta-
lablar gondirilishi bilan birga ko' prikning o‘ziga qo‘yiladigan talablar
ham buzilmasligi kerak.

Foydalanish jarayonida quyidagilar ta’minlanishi lozim:

*» ko'rik o‘tkazishda va ta’mirlashda yoki almashtirishda barcha qu-
vuro‘tkazgichlarga o‘tish qulay bo‘lishi;

* ko‘rik o‘tkazishda ustidagi qurilmalarni ochish yoki har safar
maxsus havozalar yoki yo‘llar qurilishini istisno etish.

Yerosti tarmogqlari ko‘prik elementlarining mustahkamligini buz-
masligi, konstruksiyaning ish sharoitlarini giyinlashtirmasligi yoki
me’moriy qiyofasini buzmasligi kerak. Tarmoqlarni konstruksiyada-
gi mavjud bo'sh fazodan o‘tishi va konstruksiyaning ko‘taruvchi
elementlari bilan tutib turishini ta’'minlab joylashtirish kerak. Tarmog-
larni joylashtirish bilan bog‘liq bo‘lgan ko'priklarni kengaytirishga
yo‘l qo‘ymaslik lozim.

Shahar ko‘priklarint loyihalashda fagat mavjud tarmoglarni o‘tka-
zishnigina emas, balki ularning istigboldagi rivojlanishini ham hisob-
ga olish kerak. Yerosti tarmoq elementlari shahar ko*priklari bo'yicha
turli usullarda o‘tkaziladi:

- trotuarlar ostida quriladigan maxsus kanallarda;

- transport qatnaydigan qism ostida, ko‘prikning bosh fermalari
(to‘sinlari, arkalari) ostida.

Tayanish usuliga ko‘ra:

» ko‘ndalang to*sinlariga osib qo*yish bilan;

* ko‘ndalang bog‘lanish elementlariga tirab qo‘yish bilan;

* ko‘ndalang to‘sinlarmng vertikal devorlarida maxsus teshiklar
qilish bilan.

Bunda ko‘ndalang bog‘lanish elementlari tarmoglarning vaznini
hisobga olib hisoblanishi kerak.
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2.6. Toshkent shahridagi yangi yo‘lo‘tkazgichlar

2.43-rasm.Toshkent shahar Novza metrosi yonidagi temirbeton

yo‘lo‘tqazgich

2.44-rasm.
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2.45-rasm.

Nazorat savollari:

. Ko‘priklar qanday asosiy turlarga bo‘linadi?

. Ko'prikli o‘tish deb nimaga aytiladi?

. Ajraluvchi ko' priklar qanday sharoitlarda ishlatiladi?

. Suzuvchi ko‘priklar gachon qo‘llaniladi?

. Ko'prik yoki ko*prik inshootlari qanday elementlardan tashkil topadi?
. Yog‘och ko‘priklar uchun qanday daraxt navlari qo‘llaniladi?

. Tosh ko*priklar ganday afzalliklarga ega?

00 ~3J N L A W N —

. Mustahkamlik bo‘yicha betonning sinfi qanday aniqlanadi?

9. Beton ganday o‘ziga xos xususiyatlarga ega?

10. Temirbeton ko‘priklar qanday afzalliklarga ega?

11. Ko‘priklaming ganday tizimlari eng keng tarqalgan?

12. Vantli tizim nimani ifodalaydi?

13. Avtoyo‘l kopriklarining qatnov qismi yopmasi uchun qanday materiailar
go‘llaniladi?

14. Oraliq qurilma va chekka tayanchlar orasidagi deformatsiya choklarning
tuzulmasi ganday?
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15. Qatnov gismi plitasining qalinligi ganday gabul gilinadi?

16. Yaxlitquyma va yig‘ma to*sinlarmng diafragmalari qanday armaturalana-
di?

17. Oldindan zo‘rigtirilgan temirbeton konstruksiyalar qanday texnologiva
asosida tayyorlanadi?

18. Armaturani uzluksiz o‘rash nimam ifodalaydi?

19. Betonlashdan oldin va keyin zo‘riqtiriladigan oraligli mshootlarda arma-
tura ganday bo‘ladi?

20. Armaturani oldindan zo‘riqtirish uchun qanday ankerlar foydalaniladi?

21. Romli temirbeton ko'priklar ganday afzalliklarga ega?

22. Arkali temirbeton ko*priklarda yuk ko‘taruvchi element nima hisoblana-
di?

23. Arkali ko‘priklarning asosiy tizimlari nimalardan iborat?

24. Yaxlit quyma arkalar qanday betonlanadi?

25. Vantli ko‘priklar qanday sharoitlarda qo‘llaniladi?

26. Oraliq qurilmalarning statik sxemasiga ko‘ra metall ko*priklarni qanday
tizimlarga ajralishi mumkin?

27. Arkali metall ko‘priklar ganday bo*lishi mumkin?

28. Osma ko' priklarning bosh xususiyati numa?

29. Metall oraliq inshootlarining asosiy yuk ko*taruvchi elementlariga nima-
lar kiradi?

30. Shahar ko*priklarining transport qatnaydigan qismi qanday elementlardan
tashkil topgan?

31. Metall ko‘priklarning transport qatnaydigan gismidagi deformatsion
choklar.

32. Metall ko‘priklarning transport qatnaydigan qismidagi deformatsiya
choklari?
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3. SHAHAR KO‘PRIKLARI VA TRANSPORT
INSHOOTLARINI HISOBLASH ASOSLARI

3.1 Umumiy ma’lumotlar

Shahar ko‘priklari, estakadalar va yo‘lko‘priklarni hisoblash
avtomobil yo‘llari va shaharlardagi ko‘priklar uchun yagona bo‘lgan
amaldagi me’yorlar va texnik shartlarga muvofiq amalga oshirila-
di. Bu inshootlardan o‘tayotgan avtomobillardan tushadigan vaqtin-
cha, harakatdagi, vertikal, avtomobillarning standart kolonnalari yoki
bunday kolonnalarning o‘rnini bosuvchi tekis tagsimlangan yukla-
nishlar ko‘rinishida, shuningdek, trotuarlarga odamlardan tushadigan
yuklanishlar ko‘rinishida belgilanadi. Ko‘priklarga avtomobillardan
tashqgari og‘ir treylerlar ko‘rinishidagi maxsus yuklanishlar ham ta’sir
qilishi mumkin.

Shahar ko‘priklari avtomobillar yuklanishi va odamlarning bir-
galikdagi ta’siriga yoki fagat maxsus yuklanish ta’siriga hisoblanadi.
Shahar estakadalari, odatda, odamlardan tushadigan yuklanishga ega
emas. Ayrim hollarda transport kesishadigan joylardagi estakadalarni
og‘ir maxsus yuklanishga hisoblamasa ham bo‘ladi, chunki shaharda
ular estakadalardan o‘tmay bevosta ko‘chalar bo“ylah harakatlanadi.
Ko‘chalar bo'yicha, portlarga. yirik binolarga, vokzallarga yaqinlash-
ganda ko‘p yarusli estakadalarni kamaytirilgan yuklanishga hisoblash
mumkin, chunki bu joylar asosan yengil avtomobillar harakatlanishi
uchun foydalaniladi.

Vertikal vaqtincha yuklanish konstruksiyalarga markazdan qoch-
ma kuchlar, bo*ylama tormozlanish yuklari, yon turtkilar va zarbalar
ko‘rinishidagi gorizontal yuklanishlarm ham uzatadi. Bu yuklanish-
larni hisobga olish egri chizigli estakadalarni hisoblashda aynigsa
muhimdir. Inshootlarga doimiy yuklanishlar ularning xususiy vazni-
dan, oldindan zo‘rigtirilgan kuchianishlar, grunt bosimidan, shuning-
dek, harorat deformatsiyalaridan va boshqa uzoq muddatli ta’sirlardan
bo‘ladigan yuklanishiardan yuzaga keladi.
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Harorat va uzoq muddatli deformatsiyalar egri chiziqli estakadalar
uchun aynigsa maqgsadga muvofiq emas, chunki ularda notekis siljish-
lar va buralisblarni vujudga keltiradi.

3.2. Temibeton estakadalar yo‘lko‘priklar va
oraliq inshootlarini hisoblashning xususiyatlari

Shahardagi temirbeton estakadalar va yo‘l ko*priklarini hisoblash-
ning bir qator 0'ziga xos xususiyatlari bor. Konstruksiyamng xususiy
vazni va uning asosiy yuk ko‘taruvchi elementlari (bosh to‘sinlari)
orasidagi vagtincha yuklanishdan tushadigan kuchiarning tagsimlan-
ishini aniglashga imkon beruvchi, estakadalarning oraligli inshootlarini
hisoblash usullari aynigsa murakkabdir. Bumng sababi, oraliq inshoot-
lari rejada egri chiziqli yoki giya bo‘lishi, diafragmali va diafragmasiz.,
oraliq inshootining butun eni bo'yicha yoki fagat alohida nuqtalarda
tiralgan bo*lishi mumkin. Oraliq inshootlarining o*zi qovurg‘ali yoki
qutisimon to‘sinli hamda plitali bo‘lishi mumkin. Ularni hisoblash-
ning aniq usullari odatda tegishli dasturiy ta’minotli kompyuter tex-
nikasidan foydalanib amalga oshiriladi. Bunga parallel ravishda, bosh
to*sinlarda yuklanishlar va kuchlarni ko*ndalang tagsimlashning xusu-
siyatini, konstruksiyaning asosiy o‘lchamlarini tayinlash va dastlabki
ma’lumotlarni aniglashtirilgan hisoblashlar uchun tayyorlashga etarli
darajada imkon beruvchi soddalashtiriigan usullar ham mavjud.

Oraliq inshootning bosh to*sinint hisoblash uning konstruksiyasiga
bog'liq. Egri chizigli girralar ko*rimshidagi bosh to‘sinlar murakkab
kuchlanishli zo'rigtirilgan holatda bo‘ladi, chunki ularga ikki tekis-
likda eguvchi, burovchi momentlar, normal va ko‘ndalang kuch ta’sir
qilishi mumkin. Bunday elementning mustahkamlik, darzbardoshlik
va bikrlikka tekshirish to'g‘ri chizigli to‘sinni tekshirishga qaragan-
da murakkabroqdir. Agar bosh to‘sin qutisimon ko’ndalang kesimga
ega bo'Isa, u holda uning tashqi yuklanishlar ostida buralishga ishlashi
vupqa devorli yoki bikr chorgirra g'o*lalarni hisoblash usullari bilan
aniglanadi, ular hatto to‘g‘ri chiziqli o'qqa ega elementlar uchun ham
yetarlicha murakkabdir.
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Egri chizigli elementlarning zo‘rigtirilgan armaturasi har qanday
holatda egri chiziq bo‘ylab joylashadi va cho‘zishda betonda qo'shim-
cha kuchlarni talab etadi. Egri chizigli giya estakada va yo‘lko prik
oraliq inshootlarining yaxlit va qutisimon elementlari simmetriya
o'qlariga ega bo‘lmagan alohida shakldagi ko‘ndalang kesimlardan
iborat bo'lishi mumkin. Konstruksiyalami hisoblash uchun zarur
bo*lgan bunday kesimlarning geometrik tavsiflarini hisoblash qiyin.

Oldindan zo‘rigtirilgan temirbeton oraligli inshootlarda vaqt o‘ti-
shi bilan betonning tob tashlashi va kirishlshdan uzoq davom etuvchi
deformatsiyalar rivojlanadi, shuningdek, atrof muhit harorati va namli-
gi o‘zgarganda deformatsiyalar paydo bo‘lishi mumkin. Ular oraliq in-
shootlarining umumiy siljishlarini vujudga keltirib, egri chiziqli, giya
va boshqa shunga o‘xshash konstruksiyalarda inshootlarning o*qi bilan
mos tushmaydigan yo*nalishlarda gorizontal siljishlarni, qiyshayish va
buralishlarni paydo giladi. Estakadalaming tayanchlari uzoq muddatli
va harorat siljishlaridan, shuningdek, markazdan qochma, tormozla-
nish kuchlarining va ko*ndalang zarbalaming kuchlanishlarini qabul
qiladi. Doimiy va vagtincha yuklanishlar ta’sirida tayanchlarga fagat
vertikal kuchlargina emas, balki ikki tekislikda eguvchi va burovchi
momentlar uzatilishi mumkin. Tayanchlardagi murakkab kuch ta’siri,
ularni aniq hisoblashni talab etadi.

Estakadalar va yo*lko*prik konstruksiyalarining ayrim gismlari uchun
hisoblashning ishiab chiqilgan usullari yo'q. Jumladan, tarmoglangan
oraliq inshootlar, qatnov qismining, rejada egri chiziqli plitasining, qu-
tisimon elementlarning buralish bilan egilishga mustahkamlik bo‘yicha
chegaraviy holati va boshqalarning ishlashi yetarlicha o‘rganilmagan.

3.3. Yuklanish turlari

Shahar ko‘priklari doimiy va vaqtincha yuklanishlarning noqulay
birgalikdagi ta’siriga mo‘ljallangan bo*lishi kerak. Umuman olganda,
yuklanishlar ikki asosiy turga bo‘linadi: 1) vertikal-harakatlanuvchi
yoki vaqgtincha, doimiy; 2) gorizontal shamoldan, markazdan qoch-
ma, tormozdan, ko*ndalang turtkilar va harakatlanuvchi yuklanishning

128



zarbalaridan. Bundan tashqari, sun’iy inshootlarga, shunigdek, grunt
bosimi. haroratning o‘zgarishi, muz va bosim ta’sirlari, ko'priklar
tayanchlariga kemalarning harakatidan yuklanishlar, tayanchlarning
cho‘kishi, seysmik kuchiar, shuningdek, inshootni qurish jarayonida
vujudga keladigan yuklanishlar ta’sir ko*rsatishi mumkin.
Harakatdagi yoki vaqtincha yuklanishlarga inshoot bo‘yicha
o‘tayotgan avtomobillar va boshqa turdagi transport vositalaridan,
shuningdek, piyodalardan tushayotgan yuklanish; doimiy yuklanish
esa ko*prikning 0z vaznidan va grunt bosimidan yuklanishdir.
Hisoblashlarda turlicha mumkin bo‘lgan qo‘shilishlardagi yuk-
lanishlar hisobga olinadi, bunda ulaming bir vaqtda ta’sir ko'rsatish
ehtimoli ham e’tiborga olinadi. Asosiy qo*shilishlar deganda doimiy,
vagtincha harakatdagi vertikal yuklanish, vaqtincha yuklanish vujudga
keltirgan grunt bosimi va markazdan gochma kuchning bir paytdagi
ta’siri hisoblanadi. Qo*shinicha qo‘shilishlar deb asosiy qo‘shilishlar-
ning biron-bir vaqtda seysmik va qurilish yuklanishlaridan tashqari
boshqa turdagi yuklanishlarning bitta yoki bir necha turi ta’sir gilishi
hisoblanadi. Alohida go*shilishlar deb seysmik va qurilish yuklanish-
larini boshqa yuklanishlar bilan birgalikdagi qo'shilishiga aytiladi.

3.3.1. Harakatdagi vertikal yuklanish

KMK “Ko'priklar va quvurlar”, QMQ “Avtomobil yo‘llari"ga
muvofiq avtomobillardan tushadigan yuklanish me’yoriy teng tagsim-
langan ko‘rinishda va ko*prikda har bir harakatlanish polosasida bitta
ikki o*qli aravacha ko‘rinishida qabul qilinadi (3.1.- a rasm).Yukla-
nish sinfi AK harflari bilan belgilanadi, bunda K harfi aravachaning
bitta 0"qiga tonna-kuch hisobidagi yuklanishga teng ragam bilan al-
mashtiriladi. Binobarin, aravachaning har bir g'ildiragiga 0,5K to‘gri
keladi. Bu kuch aravachaning harakati 0,2m bo*ylama tomonlari, 0,6m
ko*ndalang tomoni bo‘lgan to‘g‘ri to‘rtburchak maydondagi qoplama
sirti bo‘yicha tagsimlanadi. Bitta harakatlanish polosasidagi avtomo-
billar kolonnasidan yuklanishm ifodalovchi bir tekis tagsimlangan
yuklanish umumiy k=0,1K jadallikka ega va ko'ndalang kesimda
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g‘ildiraklar qanday masofada bo‘lIsa, ikkita bo‘ylama polosalarda ham
shunday bo‘ladi (3.1.- a rasm). Taqsimlangan yuklamshning har bir
bo‘ylama polosasi 0,05K=0,5k jadallikka ega, ko‘ndalang yo‘nalish-
da u 0,6m ga tagsimlangan bo‘lsa, yuklanish polosasida birlik yuzaga
0,05K/0,6=0,0833K bosim to‘g‘ri keladi.

I-111 toifali avtomobil yo‘llarida va shaharlardagi ko*priklar va qu-
vurlaruchun, shuningdek 1V va V toifali yo*llardakatta ko*priklar uchun
yuklanish sinfini All ga teng qilib gabul gilinadi (ya'ni K=11ts=110
kH va k=1,1 ts/m=11 kH/m). IV va V toifali yo‘llarda o‘rtacha va
kichik ko*priklar uchun A8 sinfidagi yuklanish qabul gilinadi. Bundan
tashqari. A8 yuklanishga hisoblanadigan ko‘priklarning qatnov gisini
elementlari 1 1ts~110 KH ga teng yakka o*gdan tushadigan kuchlanish-
ga tekshiriladi (3.1.- b rasm).
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3.1.- rasm. Avtomobil yo‘Hari va shahar ko‘priklari uchun vagtincha yuk-
lanishlar sxemasi

AK yuklanishning har bir polosasida yuklanish uchastkalarining
soniga bog‘liq bo‘lmagan holda yuklanish uzunligi bo'yicha eng no-
qulay holatga faqat bitta aravacha o‘rnatiladi. Tekis tagsinilangan yuk-
lanishni bitta belgi ta’sir chizig'inmg barcha uchastkalarida o rnatiladi.
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Ko*prikning kengligi bo‘yicha AK yuklanish polosalari gatnov qismi
chegarasida ko'prikning bo‘ylama o‘qiga parallel va harakatlanish po-
losalari sonidan katta bo‘Imagan miqdorda joylashtiriladi. Ularni eng
noqulay holatda o‘qidan eng yaqin saglanish yoki tagsimlash polosasi
chetigacha. tagsimlash polosasi bo‘Imaganda esa qatnov qismi o*qidan
1.5m dan kam bo‘lmagan masofada joylashtirish kerak. Qo*shni yuk-
lanish polosalari o‘qlari orasidagi masofa kamida 3m bo‘lishi kerak.

Transport qatnaydigan qism konstruksiyasint ta'mirlashda ko'p-
rik kengligi bo‘yicha istagan noqulay holatda. lekin yuklanish o*qidan
trotuargacha 1,5m dan yaqin bo‘Imagan holatda joylashtiriladigan, AK
yuklanishning bitta polosasiga tekshiriladi.

Ko'prikning transport qatnov gismida bir nechta 4K yuklanish po-
losast o‘rnatilganda ko‘prik konstruksiyalarning barcha hisoblashla-
rida ulardan eng noqulay joylashgani uchun o‘zgarishsiz harakatlana-
yotgani gabul gilinadi, qolgan polosalar uchun esa tekis tagsimlangan
K yuklamshga kamaytiruvchi koeffitsient n' = 0,6K Kiritiladi. Bu koef-
fitsient polosalar soni ko‘p bo‘lganda avtomobillar bilan to‘liq yuk-
lanmaslik ehtimolim hisobga oladi. Aravachalardan tushadigan bosim
kamayadi. Hisoblashlarning ko‘rsatishicha, yuklash chizig‘i bo'ylab
kamida Im bo‘lgan oraliglarda tekis tagsimlangan yuklanishni hisobga
olmasa ham bo‘ladi, chunki u aravacha bosimidan kuchiamshlarni 5%
dan kamroq oshiradi. Katta oraliqlarda AK ning ikkala tashkil etuvchi-
larini hisobga olish kerak.

Ko‘priklar va boshqa sun’ly inshootlardan o‘ta og'ir yuklarni
treyler-yuklar, shatakchilar, traktorlar va boshqa mashinalarni o‘tka-
zishga to'g‘ri keladi. Shuning uchun avtomobil kolonnalariga hi-
soblashdan tashgari konstruksiyalarni yakka og‘ir g‘ildirakli yoki
gusenitsali yuklanishlarni o*tkazishga ham tekshirish zarur. A1l yuk-
lanishga mo‘ljallangan ko'priklar og'irligi 80ts=800kH bo‘lgan bitta
11K-80 og‘ir treylerga (3.1.- g rasm) H-8 yukli ko‘priklar esa og‘irlig
60 t.5.<600kH bo‘lgan bitta HG-60 gusenitsali yuklianish ta’siriga tek-
shiriladi. Ko*ndalang yo‘nalishda HK- 80 yoki HG- 60 yuklanishlarni
har qanday yo‘nalishdagi gatnov gismining noqulay holatiga joylana-
di, unda g‘ildirak yoki gusenitsa himoya chizig‘iga chigmasligi lozim.
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Piyodalar ko‘prigidagi odamlar to‘plamidan me’yoriy yuklanishni
vertikal va o‘tish yo*lining butun sirtida ¢, = 400 kgs/m*~ 4kPa jadal-
likda bir tekis tagsimlangan qilib gabul gilinadi. Ko‘priklarning trotu-
arlarida bu yuklanishni g,_jadallik bilan (kPa hisobida) qabul gilinadi.

q, = (400-23)10 2 3.1

bu yerda A — yuklanish uzunligi yoki yuklanish uchastkalari uzun-
liklari yig‘indisi, m.

(3.1) formula bo*yicha aniglangan q, ning qiymatlarini kamida 200
kg/m?~2kPa deb olinadi.

Bundan tashqari. shahar ko‘priklarining trotuarlarini tagsimlash
maydoni 15x10sm bo‘lgan 1t.s.=10kH to‘plangan vertikal yuk uchun
esa 180kgs~1.8kH vertikal kuchga tekshiriladi.

Maxsus ajratilgan polotnoda metropoliten yoki tramvay yo‘llari
bo‘lgan shahar ko‘priklari me’yoriy metro poyezdlari yoki tram-
vaylarning ta’siriga tekshiriladi. Sanoat korxonalari yo‘llarida joylash-
gan ko'priklar haqiqatan foydalanilayotgan og‘ir avtomashinalarga
mos keluvchi maxsus avtomobil yuklamishlariga tekshiriladi.

Avtomobil yuklamshi inshootlarga turtki, zarba, ortiqcha yukla-
nishlar va boshqa ko‘rinishda qo’shimcha ta’sirlarni vujudga keltiri-
shi mumkin. Bu ta'sirlar yig‘indisini dinamik ta’sir deb atash gabul
qgilingan yoki ular bilan u soddalashtirilgan tarzda, me’yorlarga ko‘ra
aniqlanadigan birdan katta bo‘lgan dinamik koeffitsientga statik ta’sir-
dan bo‘lgan yuklanishlar yoki kuchlanishlami ko‘paytirib hisobga
olinadi. Dinamik koeffitsient faqat temirbeton va metail sun’iy in-
shootlarni hisoblashda kiritiladi. Yog'och va toshko‘priklar uchun,
shuningdek, ko‘tarmalar ostidagi quvurlar uchun dinamik koeffitsient
hisobga olinmaydi. Trotuarlar va piyodalar ko*priklarining yuklamishi-
ni ham dinamik koeffitsientsiz qabul gilinadi.

Og‘ir g'ildirakli HK-80 yoki gusenitsali HG-60 nmg yuklanishini
dinamik koeffitsientni kiritib hisobga olinadi.
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3.3.2. Gorizontal yuklanish

Markazdan qochma kuch. Inshoot radiusi 600m va undan kam
bo'lgan gorizontal egri chiziqda joylashganda vaqtincha yuklanish-
ning egri chiziq bo‘ylab harakati bilan yuzaga kelgan markazdan qoch-
ma kuchlardan paydo bo‘ladigan gorizontal ko'ndalang yuklanishini
hisobga olish zarur. Markazdan gochma kuchning qiymati gorizontal
yuklanishning egrilik radiusiga, vaqtincha vertikal yuklanish sinfiga
va harakatlanish polosalari soniga, shuningdek, yuklanish uzunligiga
bog'liq. AK yuklanishdan bo*lgan markazdan qochma kuch ko'prikning
transport qatnaydigan qismi sirti ustidan 1,5m balandlikda qo‘yilgan
va egri chizigning qabariq tomoniga yo'nalgan, gorizontal tekis taq-
simlangan yuklanish ko'rimishida gabul qilinadi. Bir vagtda bir necha
harakatlanish polosalari yuklantiriiganda markazdan qochma yuklan-
ishga xuddi vertikal yuklanishdagi kabi n_' koeffitsientni hisobga olgan
holda gabul gilinadi.Tormoz kuch harakatlanadigan gorizontal tormoz
yuklanishini A-K vertikal yukning tekis tagsimlangan gismidangina
qabul gilinadi. Uning intensivligi n_'koeffitsientni qo‘tlagan holda har
bir harakat polosasi uchun 0,5 K deb gabul gilinadi. Qatnov yo*lining
ustidagi bo'ylama gorizontal tormoz yukining go‘yish balandligi xud-
di markazdan qochma yukning ta’siri kabi olinadi. Tormozlanishning
oralig qurilmaga beruvchi hagiqiy kuchi AK yukining yuklanish uzun-
ligiga bog‘liq.

Vagqtincha yuklanishning gorizontal ko‘ndalang ta’sirlari
asosan yuklanish harakatining rejadagi to*g'ri chizigli yo*nalishidan
og‘ishlarida yuzaga keladi. Avtomobil kolonnalari vujudga keltiradi-
gan ko*ndalang zarbalardan normativ gorizontal yuklanish AK ni jadal-
ligi 0,04K bo‘lgan transport harakatlanadigan gismining tepa sathiga
go‘yilgan, tekis tagsimlangan ko'rinishda gabul qilinadi, bu yerda K-
AK yuklanish sinfi.

Agar transport gatnaydigan gqism bikr yoki yarimbikr to*sinlar bi-
lan to*silgan bo‘lsa, u holda ularni hisoblash uchun me’yorlarga ko‘ra
bir tekis tagsimlangan ko*ndalang yuklanishni yoki to‘plangan kuchlar
ko‘rinishidagi yuklanishni qabul gilamiz. HK-80 yoki HG-60 yuklam-
alardan yuzaga keladigan zarbalar hisobga olinmaydi.
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Shamol yuklamasi. Inshootning sirtiga shamol bosimi tik deb his-
oblanadi. Oraligli inshootlar va tayanchlarning konstruksiyasini inshoot
0‘qi bo*yicha shamol bosimiga tekshiriladi, bu bosimni ochiq fermalar
uchun to‘liq ko‘ndalang shamol yuklanishining 60% migdorida voki
yaxlit devorli to‘sinlar uchun 20% miqdorida qabul gilinadi. Konstruk-
siyaning barcha elementlari uchun gorizontal ko‘ndalang shamol yuk-
lanishining me’yoriy intensivligi quyidagi formulaga ko‘ra aniglanadi

q;l = qflk‘\.u' (3'2)

bunda q - shamolning tezlikli bosimi bo'lib, u inshoot quril-
gan hududga bog‘liq; k- shamolning tezlikli bosimining balandlikka
bog'liq holda o*zgarishini hisobga oluvchi koeffitsient. S - konstruk-
styaning ko‘rib chigilayotgan elementi ro‘para qarshiligining aerodi-
namik koeffitsienti.

Shamol yukining jadalligi uchun yakka tartibdagi konstruksiyalar
q,’ >1,25kH/m’, bir turdagi konstruksiyalar uchun - q,=0,7kN/m";
K=1.35; shu bilan birga s ni hisobga olib (3.2) formula bo"yicha jadal-
lik- q *>1.8kH/m? bo*lishi kerak.

Konstruksiyaga ta'sir qiluvchi kuchlanish inshoot elementlarining
shamol ta’sirt yo'nalishiga perpendikulyar tekislikka proeksiyasi yuzi-
ga bog‘liqg.

Muzning bosimi. Daryoda muz harakatlangan va muz ko'chgan
paytda ko'prik tayanchiariga muz bosimi ta’sir ko'rsatadi. Bu yukla-
nish inshoot joylashgan hududda muz holatiga ko'ra dastlabki ma’lu-
motlar asosida uncha katta bo‘lmagan ta’sirlardagi vaqt oralig'i uchun
aniglanadi. Ochiq joyda kuzatish kamida S yil mobaynida o*tkaziladi.

Kemalarning yurishidan gorizontal yuklanishlar. Ko'priklar-
ning tayanchlari kemalar yopirilib kelishidan bo*lishi mumkin bo‘lgan
zorizontal bosimga ham hisoblanadi. Agar tayanchlar maxsus nos-
lamalar bilan himoyalangan bo‘lsa, u holda bu yuklanishni hisobga
olish shart emas, shuningdek, V-VII sinfdagi suv yo‘llarida ko' priklar-
ning yog‘och tayanchlari uchun ham bu yuklanishni hisobga olmasa
bo’ladi. Kemalarning yopirilib kelishidan hosil bo‘luvchi me’yoriy
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yuklanish kattaliklarini kesib o‘tiladigan suv yo*lining sinfiga bog‘liq
holda gabul qilinadi. Bunda bosim, odatda, tayanchning uzunligi
yoki kengligining o‘rtasidagi hisobdagi kema yurishi sathi darajasiga
qo'yilgan deb hisoblanadi.

Ko'prik suv fazosini tayanch bo‘ylab yuqori tomondan ham, quyi
tomondan ham yuklanishsiz kesib o’tganda quyi tomon me’yorlari
bo'yicha qabul qilinadi.

3.4. Hisoblash usullari to‘g‘ristda
ma’lumotlar

Ko'priklar va boshqa sun’iy inshootlar chegaraviy holatlar usuli aso-
sida hisoblanadi. Bu usul bilan hisoblashda konstruksiya elementlari
yoki umuman konstruksiyaning o'zi yuklanish ta’siri yanada oshi-
rilganida foydalanishga yarogsiz holga keladi deb garaladi. Konstruk-
siyaning bunday holati chegaraviy holat deyiladi.

Ko'priklar va boshqa sun’iy inshootlarning chegaraviy holati ikki
guruhga ajratiladi.

Birinchi guruh chegaraviy holatlar bo‘yicha hisohlash quyidagi
hodisalarni oldini olish uchun bajariladi:

- mo‘rt, qovushqoq yoki boshqa turdagi (buzilishdan oldin egilishi-
ni hisobga olib mustahkamligini hisoblash);

- konstruksiya shaklining barqarorligini yo‘qolishi (yupqa devorli
konstruksiyalarni barqarorlikka hisoblash va h.k.) yoki uning holatini
yo'qolishi (tirgakdevorlarni, nomarkaziy yuklanadigan baland poyde-
vorlarni ag‘darilishga va sirpanishga, chuqur yoki yerosti rezervuarla-
rini suzib chiqgishga hisoblash va h.):

- toligishdan buzilish (ko*p marta takrorlanadigan yoki pulsat-
siyalanuvchi yuklamsh ta’sirida bo'lgan konstruksiyalar: kranosti
to'sinlar, shpallar, romli poydevorlar va orayopmalar va shu kabilarni
toligishga hisoblash);

- kuch omillari va tashqi muhitning noqulay ta'sirlari (muhitning
tajovuzkorligi, navbati bilan muzlash va erish va h.) ogibatida buzilish.
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Ikkinchi guruh chegaraviy holatlar bo*yicha hisoblashlar quyida-
gi hodisalarning oldini olish uchun bajariladi:

- darzlarning haddan ortiq va davomli ochilishi (agar foydalanish
shartlariga ko‘ra ularga yo'l qo‘yilsa);

- haddan ortiq siljishlar (egilishlar, burilish burchaklari, qiyshayish
burchaklari va tebranishlar amplitudasi).

Butun konstruksiyaning, shuningdek, uning ayrim elementlari va
qismlarining chegaraviy holatlar bo yicha hisoblash barcha bosqichlar
uchun: tayyorlash, tashish, montaj qilish va foydalanish bo‘yicha ba-
jariladi. Bunda hisoblash sxemalari gabul qilingan konstruktiv yechim-
larga va sanab o‘tilgan bosqichlarning har biriga javob berishi kerak.

Birinchi chegaraviy holat bo‘yicha hisoblashiarda haqiqiy doi-
miy. hatto vaqtincha yuklanish me’yoriy yuklanishdan ham Kkatta
bo‘lib qolishi mumkin. Bunday vaziyat maxsus koeffitsientlar orqali
hisobga olinadi.

Inshootmng loyihadagi vazniga nisbatan haqiqiy vaznining orti-
shi mumkinligini hisobga oluvchi doimiy kuchlanish uchun n =1.1 ga
teng deb qabul gilinadi. Yog‘och ko'priklar uchun n =1.2 vaznining
ko‘payishi havo namliigi ortishidan mumkinligi hisobga olinadi. Yo'l
goplamasi qatlamlari uchun o‘ta yuklanishning orttirilgan koeffitsient-
lari qabul qilinadi, chunki konstruksiyaning bu gismida loyihadagi
kattaliklardan og‘ishlar doim bo‘lishi ehtimoldir. Avtomobil yo‘llari
va shahar ko‘priklarining tayyorgarlik, izolyatsiya, himoya va tekis-
lovchi qatlamlarining og‘irligini n =1,3 koeffitsient bilan. avtomobil
yo‘llari ko‘priklarining transport gatnaydigan gismining va trotuarlar-
ining yo'l qoplamasi og‘irligi n =1,5 koeffitsient bilan qabul gilinadi.
Shahar ko*priklaridagi yo‘l qoplamasining og‘irligint qayta yuklamsh
koeffitsient n  =2,0 deb qabul qilinadi.

Hisoblab tekshirishda (masalan, ustuvorlikka hisoblanganda) in-
shoot og'irligining kamaytirilishi ancha xavfli bo‘lgan hollarda, do-
imiy yuklanishning barcha sanab o‘tilgan turlari uchun koetitsient
birdan kichik va n '=0,9 ga teng deb qabul qilinadi.

Vagqtincha avtomobil yuklanishi AK ga qayta yuklanish koeffitsient-
lari aravacha uchun va tekis tagsimlangan yuklanish uchun har xil.
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Transport qatnaydigan gismning elementlarini hisoblashda ar-
avachaning vazni nv=1.,5 koeffitsient bilan kiritiladi, konstruksiya-
ning boshqa elementlarini hisoblashda esa: A=0 da nv=1,5; A >30m
da nv=1,2, bunda A- bitta belgi ta’sir chizig‘ining yuklantiriladigan
uchastkasi uzunligi. 0<A<30m uchun nv ning qiymatin: interpolyatsiya
boyicha qabul gilinadi.

Tekis tagsimlangan yuklanishning vaznini va Al1 yakka o'q yuk-
lanishini vaznini hisoblashlarda n =12 koefhtsient bilan olish kerak,
AK ustunlaridan barcha gorizontal tormozlash, zarb yoki markazdan
qochma yuklanishlarni — n_=1.2 koeflitsient bilan olish kerak. NK-8¢
va NG-60 maxsus yuklanishlar uchun n =1.0 koefhtsient qabul gilin-
gan. Piyoda ko*priklari yoki avtomobil yo‘llari va shahar ko‘priklari-
ning trotuar elementlarini hisoblash odamlar to‘plamidan tushadigan
yuklanishni n =1.4 koeffitsient bilan olish kerak. Avtomobil bilan
birga ko‘prikning boshqga elementlarini hisobga olinsa, u holda koef-
fitsient n_=1,2 bo‘ladi.

Ortiqcha yuklanish koeffitsientlari yuklamshlarning boshqa tur-
lari uchun ham kiritiladi, masalan, shamol yuklanishi uchun n=1,5,
muzning tayanchlarga bosimi uchun va kemalarning yopirilib kelishi-
dan tushadigan yuklanishlar n=1,2 va h. Me’yoriy yuklamshning or-
tigcha yuklanish koeffitsientiga ko‘paytmasi hisobiy yuklamsh de-
yiladi.

Inshootga ta’sir giladigan yuklamshlarning (asosiy, qo‘shimcha
va maxsus) qo‘shilishdagi bog‘liq holda ularga turli xil vaqtda qarab
chigiladigan yuklanishlar yoki ta’sirlarning maksimal giymatlari mos
tushmasligi mumkinligini hisobga oluvchi n_qo*shilishlar koefhtsienti
kiritiladi. O‘zgarmas yuklanishlar xuddi vaqtincha yuklanishlar kabi
asosiy qo‘shilishda doimo n =1 koeffitsient bilan hisobga olinadi.
Qo*shimcha yuklanishlar kabi asosiy qo*shilishda yuklamshlarning bi-
riga yoki ularning guruhiga n =0,8 kiritiladi, boshqa yuklanishga yoki
yuklanishlar guruhiga n =0,7 kiritiladi. Bu koefhitsientlarni Kiritish
qoidalari me yorlar bo'yicha belgilanadi.

Konstruksiya elementini chegaraviy holatda tutib turishga qodir
bo‘lishi uning materialida kuchlanishlar mustahkamlikning hisobda-
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gi chegarasiga yetadi, degan shart bilan belgilanadi. Bunda material
har doim ham me’yordagi mexanik sifatlarga ega bo‘lmasligi va uning
haqiqiy qarshiligi (R*) dan past bo*lishi hisobga olinadi. Buning uchun
materialning bir jinslilik koeffitsienti deb ataladigan K koeffitsient
kiritiladi.

Ayrim hollarda konstruksiya materialining biror ishonchlilik da-
rajasinl ta’minlash kerak. Buning uchun ishonchlilik koeffitsienti K_
kiritiladi.

Konstruksiyalarning haqiqiy ishlashini loyihada gabul gilinadigan
hisobiy taxminlardan chetlashishini e’tiborga olish kerak. Buni ish sha-
roitlari koeffitsienti m ni kiritib hisobga olinadi, uni ikki kattalikning
ko'paytmasi sifatida ko rish mumkin:

m=m *m,. Bunda m haqiqiy konstruksiyaning loyihadagidan yo-l
qo‘yilgan chetlashishlarini hisobga oluvchi koeffitsient, shuningdek,

.....

di; m_- hisoblashlardagi noaniqliklar va shartliliklarni hisobga oladi.
Ko‘p konstruksiyalar uchun hisoblashlar ancha aniq; bunday hollarda
m,=1.
U holda materialning hisoblashlardagi qarshiligining kattaligi
k D . - - . . =, .
R= ,:— R" Bir qator hisoblashlarda m koeffitsienti kiritilmaydi, bunda

R=——R" deb qabul qilinadi.

H

Yuklanishlarning asosiy qo‘shilishida konstruksiya elementining

birinchi chegaraviy holati umumiy hisob shartiga ko‘ra tekshiriladi:

(n.S,tnS +n,S, +HnS +n S Y(1+p)|:F<R' yoki 3.3)

PKTPK

S

rush <
=t <R

bu yerda S acer konstruksiya elementidagi hisobiy kuch (eguvchi
moment, bo‘ylama yoki ko‘ndalang kuch); S, S,» S, konstruksiya-
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ning o‘z vaznidan, yo‘l qoplamasi gatlamlarining og‘irligidan,S , S_-
aravachadan va bir tekis tagsimlangan AK yuklanishdan kuchlanish-
lar (MK-80 yoki NG-60 yuklanishlar uchun S =0 deb qabul gilamiz
va S_- bu yukianishlardan kuchtanish); n+n - tegishli yuklanishlar
uchun qayta yuklanishiar koeffitsienti:

F - element kesimining geometrik tavsifi (yuzi, qarshilik momenti
vah.);

I+p — ko‘chma vertikal yuklanish uchun dinamik koeffitsient.

Ikkinchi chegaraviy holat bo‘yicha konstruksiyalar qayta yukia-
nish koeffitsientlari bilan birga teng bo‘lgan me’yoriy yuklanishlardan
hisoblanadi, bunda bu koeffitsientlar birdan katta qilib qabul gilingan-
da ko‘chma tayanch gismlarda va deformatsion choklarda siljishlami
hisoblash mustasno. Ikkinchi chegaraviy holat bo‘yicha hisoblashlarda
dinamik koeffitsient 1+u=1.0 ga teng deb olinadi, bunda 1+p ning
to'liq qiymati o‘rniga 1+2/3p gabul qilinganda temirbetonda darzlar
hosil bo*lishiga hisoblash mustasno.

Yuklanishlar va ta’sirlarni har bir hisoblanayotgan element, kons-
truksiya gismi yoki butun inshoot uchun foydalanishda va qurilishdagi
mumkin bo*lgan eng noqulay holatlar va birikmalarda qabul gilinadi.

Nazorat savollari:

. Shahar ko*priklari, estakadalar va yo*I-ko*priklarni hisoblash ganday amal-
ga oshiriladi?

2. Doimiy yuklanishlar ganday tashkil etuvchilarga ega?

3. Harorat va uzoq muddatli deformatsiyalar nimani vujudga keltiradi?

4. Oraligli inshootlar, ko‘priklarning tayanchlari va estakadalarning statik va
dinamik hisoblari qanday amalga oshiriladi?

5. Temirbeton estakadalar va yol-ko*priklaming oraliq inshootlarini hisob-
lash usullarining murakkabligi nimalar bilan bog‘lig?

6. Estakadalar va yo*l-ko‘priklarning inshootlarida muhit harorati va namligi
o'zgarganda qanday deformatsiyalar vujudga keladi?

7. Shahar ko*prikiarini hisoblashlarda yuklanishlar qanday turlarga bo*linadi?

8. Gorizontal yuklanishlar turlari?

9. Harakatdagi yuklanish mma?
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10. Alohida qo*shillsh qanday yuklanishlarni o‘z ichiga oladi?

1'l. Harakatdagi vertikal yuklanish ganday tagsimlanadi?

12. Yuklanish sinfi qanday qabul gilinadi?

I3. Hisoblashlarda dinamik yuklanish qanday hisobga olinadi?

14. Markazdan qochma kuch nima va u qachon vujudga keladi?

15. Shamol yuklamishi oraliq inshootiga qanday ta'sir ko*rsatadi?

16. Muzning ko*prik tayanchlariga bosimida yuklanish qanday amiglianadi?

17. Ko‘priklar va boshqa sun’iy inshootlar ganday usul bo‘yicha hisoblanadi”

18. I guruh chegaraviy holatlar bo‘yicha hisoblashiar ganday hollar uchun
bajariladi?

19. II guruh chegaraviy holatlar bo‘yicha hisoblashlar qanday hollar uchun
bajariladi?

20. Qanday qayta yuklanish koeffitsientlari mavjud?
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4. PIYODA O‘TISH YO‘LLARI

So‘ngi yillarda yirik shaharlarda transport va piyodalar o‘rtasidagi
ziddiyat juda jiddiy holatga yetdi, bu ko‘cha hodisalari jabrlanuvchilari
sonining uzluksiz ortishida namoyon bo‘Imoqda. Chet ellardan olingan
ma’lumotlarga ko'ra, aholisi 500 mingdan ortiq bo'lgan shaharlarda
piyodalar bilan yuz beradigan baxtsiz hodisalar shahar ko‘chalarida
gayd etilgan yo‘l-transport hodisalarining umumiy sonidan 65-68% ni
tashkil etadi. Ziddiyatning asosiy sababi eski shaharlardagi tor qo*cha-
lardan transport va piyodalarning birgalikda foydalanishlari hisobla-
nadi.

Agar yangi shaharlar yoki tumanlarni loyihalashda makonda pi-
yodalar va transport larakatini ajratish g‘oyasini izchil o‘tkazish va
amaliy jihatdan amalga oshirish imkoniyati bo‘lsa, u holda ancha vaqt-
dan beri qaror topgan yirik shaharlarda bu g‘oyani anialga oshirishga
butunlay yangidan tashkil etish tadbirlari tizimini o*tkazish yo‘li bilan
amalga oshirishga yaqinlashish zarur.

Shaharm gayta qurishda quyidagi aniq vazifalar hal etilishi kerak:

» transport harakatini ma’n etgan holda fagat piyodalar yuradigan
ko*chalarni ajratish;

« savdo markazlari atrofida va piyodalar ko‘p to‘planadigan boshqa
“tumanlarda transportsiz hududlar’ni tashkil etish;

» ko*chada transport va piyodalarning birgalikdagi harakati saglan-
ganda trotuarni transport qatnaydigan yo‘ldan kamida 20m kenglikda-
gi yo*lak bilan unga butalar ekib yoki to‘siq bilan ajratish;

» magistral ko‘chalar kesishgan joylarda svetoforti piyodalar o‘tish
yo'‘llarini tashkil etish;

+ piyodalar va transport harakati juda jadal harakatlanadigan
ko'chalar va kesishish joylarida ko‘chadan tashqari piyodalar o‘tadi-
gan yo‘llar (tunnellar yoki ko*priklar) qurish.

Hozirgi vaqtda mavjud shaharda piyodalar ko‘chasini ajratishning
va “transportsiz hududlar” tashkil etishmng bir-biriga garama-qarshi
ikki usuli taklif etilgan: piyoda ko‘chalarni dahalar orasidagi makon
doirasida tashkil etish (4.1.- rasm), yoki mavjud ko*chalami piyoda-
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larga hiriktirib, undagi transport harakatini dahalar orasidagi *“ichki”
o‘tish yo‘llariga ko*chirish.

Agar shunga o‘xshash ichki transport arteriyalarining yetarlicha
aniq tizimini tashkil etishga erishilsa, u holda odatdagi, ko*chalar oson-
gina piyodalar ko‘chasiga aylanadi. bu magazinlar. savdo va jamoat
muassasalarini qintmat turuvchi ko‘chirishni talab etmaydi. Variantni
tanlash mahalliy sharoitlar bilan belgilanadi, ular ikkala variantni ham
birga qo‘shib olib borilishini tagozo etishi ham mumkin.

4.1.- rasm. Dahaning ichidagi makonda tashkil etilgan
piyodalar ko‘chasi

4.1. Piyodalar o‘tish yo‘llarining
asosiy turlari

Avtomobil va piyodalar harakati qizg‘in bo‘lgan zamonaviy sha-
harlarda piyodalar uchun maxsus inshootlarm barpo etish ehtiyoji yu-
zaga keladi. Bunday inshootlar shahar hududini kesib o‘tuvchi daryolar
ustidan, jarliklardan, temir yo‘llar ustidan o‘tish uchun zarurdir.

Me’moriy-rejaviy xususiyatlari va o‘zining vazifasiga ko‘ra piyo-
dalar o*tadigan yo‘llarni quyidagi asosiy turlarga ajratish mumkin:

* kochalardagi va ko‘chadan tashqari piyodalar o‘tadigan yo‘llar:;

142



« temir yo'llar ustidan piyodalarning o‘tish yo‘llari;
« daryolar ustidan piyodalar yuradigan ko*priklari;
» park ko*priklari.

4.1.1. Ko‘chalardagi va ko‘chalardan tashqari piyodalar
o‘tadigan yo‘llar

Tartibga solinadigan chorrahalarda piyodalar yuradigan yo‘llarni
svetofor himoyasida joylashtirish kerak. Trotuar trassalari quyidagi
tarzda joylashishi mumkin:

a) trotuarning bevosita davomida;

b) chorrahadan chetga siljigan holda (4.2.- a va b rasm).

Birinchi sxema (4.2.- a rasm) chetga og‘ishiga majbur qilma-
gan holda piyodalar harakatining nisbiy yo‘nalishiga mos keladi,
biroq harakat xavfsizligini yetarll darajada ta’minlamaydi. Bu sxe-
ma bo‘yicha har bir burchakda ko*chadan ikki yo'nalishda o*tuvchi
piyodalarning to‘planib qolishi yuzaga keladi, shu bilan birga, hu
joyning o‘zida transportning o°ngga burilishi amalga oshiriladi.

y |
a N 3
\ R
N b
N R
3 R
y \
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i

4.2.- rasm. Piyodalar o‘tadigan yo‘llarning joylashishi.
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4.2.- b rasmga ko‘ra o'tish yo‘llari yetarlicha masofaga ajratilgan
va ko*chaning burchagi mutlago bo‘sh. O‘ngga burilishlarni ikki takt-
da maqsadga muvofiq tarzda tartibga solish imkoni paydo bo‘ladi:
birinchisi- yashil signal bo‘yicha chorrahaga chiqish, o‘ngga burilish
va, ikkinchi, “to*xtash-chizig*‘ida ayni paytda piyodalar yo‘li oldida
to‘xtash;

ikkinchi takt- ikkinchi o*tish yo*li bo‘yicha piyodalarning harakati
to*xtaganda, kesishuvchi yo*nalish uchun yashil signal bo'yicha o‘ng-
ga burilishini tugallash.

Aytib o°tilgan kamchilikdan tashqari (4.2.- b rasm) (piyodalar
yo'lining ma’lum darajada uzayishi), u ham chorraha chegaralarining
kengaytirilishga olib keladi, chunki “to*xtash chiziglari” orasidagi ma-
sofa ortadi, bu esa, 0°z navbatida, kesishuvning o‘tkazish qobiliyatini
biroz kamaytiradi. Shunga qaramay. xavfsizlikni ko‘proq ta’minlovchi
sifatida piyodalar o‘tish yo*llarining 4.2.-b rasmdagidek joylashuviga
atzallik berish lozim.

Transport qatnaydigan yo‘Ini kesib o*tayotgan piyodalar harakatla-
nishi uchun eng yaxshi sharoit yaratish magsadida piyodalar o‘tadigan
yo‘lning enini mos trotuarning bir yarim baravar eniga teng qilib qabul
qilish lozim.

Agar trotuar transport qatnaydigan gismdan ko‘k yo*l bilan ajratil-
magan bo‘lsa, u holda o'tish tagiglangan uchastkalarga to*siq o*rnatish
zarur.

Svetofor bilan tartibga solish mavjud bo*lganda piyodalar o'tadi-
gan yo'llarning xavfsizligi svetoforning yashil chirog‘i yonishining
shunday davomiyligini ta’minlashi kerakki, bunda bu vaqt piyodaning
transport qatnaydigan ko'chani kesib o‘tishi uchun sarflaydigan vaqti-
ga mos bo'lishi kerak:

V

[, > (A.1)
¥

n

bunda t,- yashil chiroq yonib turishi fazasining davomiyligi, sek;
V- ko*chaning kengligi, m;
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V - piyodaning harakatlanish tezligi, m/sek.

Kuzatishlar natijasida olingan ma’lumotiarga ko‘ra, piyodaning
ko*chani kesib o*tishidagi tezligining eng kami - 0.7 m/sek, o'rtacha -
1,2 m/sek; maksimal — 1,7 m/sek ni tashkil etadi.

Bundan kelib chigib, ko*chaning transport qatnaydigan gismining
turlicha kengligida piyodalarning ko‘chani kesib o‘tishidagi xavfsiz-
ligini ta’minlovchi yashil chiroq yonib turishining eng kichik davomiy-
ligini aniglash mumkin (4.1 - jadval).

4.1.-jadval
Transport gatnaydigan ko‘cha gismining turlicha kengligida
o‘tish xavfsizligi
Piyodaning | Transport qatnaydigan ko‘chaning turlicha kengligida yashil
tezligi chirog yonib turishi fazasining davomiyligi, sek
m/sek 10m 13m 17m 2l m 25m 28 m
0.7 14 18 24 30 36 40
1,2 8 1 i4 17 21 23
1,7 6 8 10 12 15 17

Bu kattaliklar avtomatik svetaforni tartibga solish rejimini tanlash-
da hisobga olinishi kerak. Piyodalarning eng ko‘p xavfsizligini maxsus
pivoda svetoforlari ta’minlaydi. ularda tranport svetoforlari signalizat-
siyasi bilan sinxronlashtirilgan “to‘xtang”, “yuring” signallari mavjud.

Piyodalar boshqaradigan maxsus toxtatish signalizatsiya tizimi
borgan sari keng qo*llanilmoqda. Ayrim o'tish yo'llari oldida tayanchi-
da tugmachali qutilar mahkamlangan svetoforlar o‘rnatiladi. Ko*cham
kesib o-tishi kerak bo‘lgan piyoda tugmacham bosadi va 2-3 sekund-
dan so‘ng “avtomobillar “to‘xta” chizig'i”" oldida to*xtaydi. Ko'cha-
ning kengligiga bog'liq bo'lgan va uni kesib o‘tish yetarli bo‘lgan
transport uchun yashil chiroq avtomatik tarzda yonadi, um transport
va piyodalar ogimining jadalligiga bog'liq bo‘lgan ma'lum vaqtdan
oldin uzib go'yish mumkin emas. Bunday signalizatsiyani piyodalar
yigiladigan yirik punktlar (universal magazinlar, kinoteatrlar va h.)
yaqinidagi chorrahalar o‘rtasida qo*llamsh magsadga muvofiqdir.
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Transport va piyodalar o‘rtasidagi ziddiyatlarni bartaraf etishda
ko‘chadan tashqarida o‘tish inshootining zarurligi hozircha hisoblab
asoslanganicha yo*q, biroq qurilma quyidagi holatlarda asoslangan deb
hisoblanishi mumkin:

- bir yo‘nalishda jadalligi soatiga 250 dan ortiq transport birligiga
teng bo*lgan uzluksiz harakatlanishda (transportning turli sathlarda ke-
sishishi yoki halga bo‘ylab o‘zini tartibga solib harakatlanish);

- tartibga solinadigan kesishishlarda yashil chiroq yongan fazada
to‘plangan piyodalar ko‘chani kesib o‘tishga ulgurmaydigan jadallik-
dagi piyodalar oqimida;

- ko‘cha travmatizmi bo"yicha noqulay bo‘igan chorrahalarda va
maydonlarda, piyodalar harakati xavfsizligini ta’'minlashning odatdagi
usullari ish bermay qolganida.

Ayrim hollarda ko*chadan tashqari piyodalar o‘tish yo*llarini qu-
rish iqtisodiy jihatdan maqsadga muvofiq ekanligi dolzarb ko‘rinadi,
xususan, gizil chiroq yonib turish fazasi transportning jadalligi kam-
ligi bilan emas, balki piyodalarning kesib o*tuvchi kuchli ogimi bilan
belgilanadi. Bu holda ko*chadan tashqari piyodalar o*tish yo‘llarini
qurish yashil fazaning uzaytiririlishiga. binobarin, qurilayotgan ma-
gistral yo'nalishida transportning tutilib qolishini gisqartirishga olib
keladi:

A=t -1, (4.2)

bu yerda At.- ko'chadan tashqari piyodalar otish yo'li qurilganda
garalayotgan yo‘nalishida yashil fazaning orttirilishi mumkinligi, sek:

t, — katta jadallikdagi kesib o*tayotgan piyodalar ogimini o*tkazish
sharoitlariga ko‘ra qizil fazaning mavjud davomiyligi, sek;

t '- kichik jadallikdagi kesib o°tuvchi transport xarakatini o‘tkazish
sharoitlariga ko'ra gizil fazaning (ko*chadan tashqari piyodalar o‘tish
yo'li qurilganda).

Magistral yo‘nalishida transportning tutilib qollshining qisqarishi
(ko‘chadan tashqari piyodalar o‘tish joyi qurilgandan so*ng) quyidagi
tarzda aniqlanadi:
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AT B (4.3)
Y. N

bunda T, - magistral yo'nalishida tutilishning pasayishi, mash.-
odam/soat;

T, -ko'chadan tashqari piyodalar o'tishi yo‘llari qurilguncha ma-
gistral yo'nalishidagi tutilishlar, mash.-odam/soat;

t, - ko*chadan tashqari piyodalar o*tishi yo*lari qurilguncha magis-
tral yo'nalishida yashil fazaning davomiyligi, sek:

Bir vagtda kesib o‘tuvchi yo*nalishda tutilishlar biroz ortadi:

R
1y, :"- I\, 4.4)

bunda T,;l - ko‘chadan tashqari piyodalar o"tish yo‘li qurilgandan
so‘ng kesib o'tuvchi yo‘nalishda tutilishlarning ortishi. mash.-odam /
soat;

T,, - ko‘chadan tashqari piyodalar o*tish yo‘li qurilguncha kesib
o"tuvchi yo*nalishdagi tutilishlar, mash.-odam/soat.
Kesilishda transport tutilishlarining umumiy qisqarishi quyidagi
tenglik bilan amglanadi:
= T L= T (T T
' (4.5)

!
YT = =1) mush —odam!soat

3

. t
=7.,0-—-
3 1, + Al
Ko*chadan tashqari piyodalar o‘tish yo‘linmg xarajatlarni qoplash
muddati quyidagi ifoda bilan amqlanishi mumkin:
R

Fil+ 7 —m) (4'6)
100

N =

bu yerda S - inshootning xarajatlarni qoplash muddati, yil;
R- inshootni foydalanishga topshirishdan yillik iqtisod, min.
so‘mda;
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v- harakat o*Ichovlarining o‘rtacha yillik o‘sishini hisobga oluvchi
koefthtsient, %;

m- inshootni saglash uchun yillik ekspluatatsion xarajatlar.

Shu bhilan birga, inshootlarni foydalanishga topshirishdan yillik
iqtisod:

F=365Ehk, 4.7)
bu yerda: E- kesishuvda transport tutilib qolishlarining umumiy
qisqarishi; mash.-odam/soat;

h- transportning ishiash soatlari soni, sut;

k- keltirilgan mash.-odam/soat qiymati, so'm.

Kapital qo‘yilmalar samaradorligini qoplashning hisobiy mudda-
ti bilan aniqlash gabul gilingani uchun o‘rnatilgan S muddatga va in-
shootning giymatiga ko‘ra ko‘chadan tashqari piyodalar o‘tish yo‘li-
ni qurishmng iqtisodiy magsadga muvofigligini aniqlash mumkin.
Ko*pchilik hollarda iqtisodiy samaradorlik emas, balki piyodalarning
xavfsizligini ta’minlash hal gituvchi omil hisoblanadi.

O‘zbekiston shaharlarida asosan yerosti piyodalar o‘tish yo‘llari
barpo etilmoqda, ular ko*prik yo‘llariga qaraganda jiddiy afzalliklarga
ega: ko‘cham to‘suvchi elementlamning yo‘qligi, tashqi tavsiflaming
neytrailigi, ishchi belgisi qiymatinmg kichikligt (o‘tish va yer sirti
sathiarining har xilligi). Shu bilan birga, yerosti o*tish yo‘llari ishlarni
amalga oshirishda murakkabligi bilan ajralib turadi va yerosti tarmoqg-
larini qayta yotqizishni talab etadi.

O‘tkazilgan tadqiqotlar [31] ptyodalarni mexanik ko‘tarmaydigan
yerosti o‘tish yo*llarini qurish va foydalanish shunday turdagi yerusti
piyodalar o‘tish yo*llarim qurish va foydalanish qiymatidan 3-6 marta
ortiq bo‘lishini ko‘rsatdi. Piyodalarni mexanik ko‘taradigan yerusti va
yerosti o‘tish yo'llarini qurish va foydalanish qiymatidagi farq ancha
kam va taxminan 20% ni tashkil etadi.

Yugqorida bayon qilingan barcha omillarni hisobga olish quyidagi
tavsiyalarga olib keladi:

* piyodalar va transport o‘tish yo‘llari kesishuvi yaqin joyda bir
sathda joylashganda va piyodalar harakati jadalligi 7000 piyoda/soat-
dan ortiq bo'lganda eskalatorli yerusti o‘tish yo‘llari;
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» kesishishga yaqinlashganda (belgilar farqi kamida 0,75m) trans-
port qatnaydigan qismning trotuarga nisbatan past holatda bo*lganda
eskalatorsiz yerusti o'tish yo‘liari;

» eskalatorli yerosti otish yo*llari:

- tunnelning majburiy chuqurligi 3.5-4,5m va piyodalar harakati
jadal bo*lganda (7000 piyoda/soatdan ortiq);

- tunnelning majburiy chuqurligi 50m dan ortiq bo*lib, piyodalar
harakati jadalligidan gat’i nazar;

- ommaviy transportning to*xtash punktlari yer ostida joylashtiril-
ganda;

» kesishuvga yaqinlashganda piyodalar va transport yo‘llari hir
sathda joylashganda va piyodalar harakatining jadalligi 7000 piyoda/
soatdan kam bo‘lganda eskalatorsiz yerosti o°tish yo‘llari barpo etish.
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4.3.- rasm. San-Diegodagi (AQSh) berk piyodalar ko‘prigi.

Ko‘chadan tashqari piyodalar o‘tish yo‘llarining va ularda kirish
yo‘llarining joylashishi mahalliy sharoitlarga bog‘liq holda juda xil-
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ma-xil bo‘lishi mumkin. (Maydon yoki chorrahaning konfiguratsiyasi
piyodalar oqimining jadalligi va ustuvor yo*nalishlarning mavjudligi,
qurilishning xususiyati va h.). 4.3 va 4.4.- rasmlarda ko‘chadan tash-
qari piyodalar o‘tish yo*llarining yerusti va yerosti yechimlariga namu-
nalar ko‘rsatilgan.

4.4.- rasm. Lubyanskaya maydoni ostidagi piyodalar

o‘tish tunnellari (Moskva):
1- metroning yer ustidagi vestibyuli; 2- metroning eskalator zali; 3- " Detskiy
mir” universal magazinining birinchi qavatidagi metroning yerusti vestibyuli:
- piyodalar tunneli; 5- maydonga o ‘tish piyodalar tunneli; 6- metro stansivasi-

ga olib boruvchi biriktiruvchi tunnel; 7- yerosti savdo zali.

Ko‘p polosali avtomobil yo‘llari ustidan o‘tkazilgan piyodalar
ko‘priklari shahar tashqarisidagi yoki shahar yaqinidagi hududlar-
da eng oqilona variantdir, chunki u yerda bunday ko‘priklarni qurish
uchun atrofdagi imoratlar xalaqit bermaydi (4.5.- rasm). Odatdagi sha-
roitlarda, piyodalar ko‘prigi doim piyodalar tunnelidan igtisodiy jihat-
dan maqsadga muvofiqdir. Ko‘pincha piyodalar ko*prigi temir yo*llar
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ustidan stansiyalar oralig‘ida ham, stansiyalarda ham barpo etiladi. Bu
ko' priklarning balandligi avtomobil va temir yo‘llarda ularning yaqin-
lashish o‘dchamlari bilan helgilanadi, uzunligi esa avtomobil yo*lining
kengligiga yoki temir yo'l yo‘nalishlari somga bog‘liq bo‘ladi.

-

4.5.- rasm. Toshkent shahar Sehzor dahasi chorrahasidagi

piyodalar ko‘prigi

Piyodalar ko‘priklariga chigish va ulardan tushish yo‘llari zina-
poyalar yoki panduslar ko‘rinishida qilinadi. Tushadigan zinapoyalar
daryolar ustidan o‘tkazilgan ko*priklarda ham, shahar ko‘chalari va
avtomobil yo'llari ustidan o‘tkazilgan ko‘priklarda ham ko‘prikning
bo*ylama kesimiga bog'liq holda qo*llamiladi. Tushadigan zinapoyalar
oraliq gorizontal maydonchalari bo‘lgan bir yoki bir necha marshga
ega bo‘lishi mumkin. Agar har bir gorizontal maydoncha tayanchlar
bilan ko'tarib turilsa, u holda tushish yo‘lining umumiy ko‘rinishi zich
joylashgan tayanch ustunlardan iborat bo'lib, chiroyli ko‘rinmaydi.
Shuning uchun ochiq joyda maydonchali tushish zmapoyalarini mini-
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mal miqdordagi tayanchlarga tiraluvchi yagona konstruksiya ko'ri-
nishida qurishga harakat qilinadi (4.6.- rasm).

‘!u
iy ll'" T

4.6.- rasm. Ke‘cha o*qiga perpendikulyar joylashgan ke‘cha ustidan o‘tka-
zilgan piyodalar ko‘prigining tushadigan zinapoyalari.

Rejada tushish zmapoyalari ko‘prik o‘qi bo‘yicha ham. unga
perpendikulyar ravishda ham yoki burchak ostida ham joylashtirilishi
mumkin.

Shahar ko‘chalarida tushish zinapoyalari ko‘chaning me’moriy
ansamblim buzmasligi va avtomobillar haydovchilarining yo‘lni
ko‘rishiga xalal bermasligi kerak. Shuning uchun ham tushish zinapo-
yalarini trotuarning kengligi chegaralari yoki daraxtlar o‘tqazilgan
qismida (agar u bo‘lsa) joylashtirib, trotuar chetidan chetga surishga
harakat qilinadi. Ko‘pincha ular o*tish yo‘liga yondosh uylarning bir-
inchi gavatiga qo‘shib ishlanadi, bu juda qulay, ammo bino gismini
qayta qurishni talab etad:. Agar piyodalar ko‘prigi atrofidagi hudud
yetarlicha bo‘sh bo‘lsa, u holda tushish zinapoyalari qiya panduslar
ko‘rinishida gilinadi. Panduslar kirish yo*llarining umumiy uzunligini
orttirsa ham, ular ko‘tarilish giyaligi kichik bo‘lgani uchun piyodalarni
charchatib qo‘ymaydi. Panduslar bo‘yicha piyodalarm bolalar arava-
chasi bilan, uncha katta bo‘lmagan aravachalar va h.lar bilan o'tka-
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zish oson. Rejada panduslar to*g‘ri chiziqli, egri chiziqgli, siniq, spi-
ralsimon, tarmoqlangan va boshqacha bo‘lishi mumkin. Ular umuman
rejaviy yechim bo‘yicha zarur shaklm yetarlicha oson tarzda loyihala-
nadi. Qishda qor ko'p yog'adigan joylarda ochiq tushish zinapoyalari
yoki panduslarni yaxmalak hosil bo‘lishidan saqlovchi isitish tizimlari
bilan jihozlash magsadga muvofiq. Panduslarni yaxshisi 10-12% dan
ortiq bo*lmagan qiyalikda qilish yaxshiroq. Isitish tizimlari o'rnmiga
vopiq o‘tish yo'llarini qilish mumkin, biroq ularmng tashqi ko‘rinisht
o’ xshovsiz bo*ladi.

420

4.7.- rasm. Harakatlanuvchi trotuarlari bo‘lgan yopiq piyodalar
estakadasining ko‘ndalang kesimi.

Shaharlarda ko'p miqdordagi piyodalar o‘tish yo‘llani ba’zida
odamlarni tashuvchi qurilmalar bilan jihozlanadi. Bular eskalatorlar
bolib. odamlarni faqat ko‘tarib olib chiqgish va olib tushish uchun
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o'rnatiladi. Yo‘lning o‘rta qismi bo‘ylab piyodalar o‘zlari yurib
boradilar. Eskalatorlar o‘rniga elastik tasmali harakatlanuvchi trotuar-
ni qurish ham mumkin. Bunday tasmalar ko*prikka chiqish panduslari
bo‘yicha uzluksiz harakatlanadi va odamlarni o‘tish yo*lining boshi-
dan oxirigacha tashishga imkon beradi. Yopiq piyodalar estakadasi-
da joylashtirilgan ko'cha bo‘ylab harakatlanuvchi trotuarlar piyodalar
harakati uchun uning o‘tkazish qobiliyatini orttirishiga imkon beradi
(4.7.- rasm). Y opiq estakadanimg yuqori qismi shaffof gilinadi.

Piyoda ko'priklarida qurilish materiallarining barcha asosiy turlari
— yog‘och, temirbeton, po‘lat, alyuminiy va plastmassa komponentlar
qo‘laniladi. Biroq hozirgi vaqtda temirbeton piyoda ko‘priklari eng
ko‘p tarqalgan. Dekorativ park ko*priklari toshdan yoki betondan mas-
siv ravoglar ko‘rinishida yasalishi mumkin.

Piyoda ko‘priklari konstruksiyalarining statik sxemalari juda xil-
ma-xildir. Ko'pincha ingichka tayanchlardagi girqimli va qirqimsiz
to‘smli tizimlardan foydalaniladi. Bitta oraliqli ko‘priklarda rom-
li tizimlar qilinib, ular asoslarga mahkamlanadi. Ba’zan vertikal va
og‘ma ustunli romlar, shuningdek, arkali tizimlar ham qo‘llaniladi.
Katta oraligli piyodalar ko‘priklarint vantli yoki osma tizimli gilish
mumkin.

4.1.2. Temir yo‘l izlari ustidan piyoda o‘tish yo*lari

Temir yo'l izlari ustidan piyoda o‘tish yo-llari temir yo'l vokzal-
larida, stansiyalarida va to‘xtash punktlarida yo‘lovchilarning platfor-
malarga kirishlari va ulardan shaharga chiqgishlari, shuningdek, shahar
hududida yotqizilgan temir yo‘l izlari ustidan piyodalarning o-tishlari
uchun quriladi. Bunday o‘tish yo‘llari, odatda, tushadigan zinapoyalar
bilan quriladi, bunda ularning balandligi yo‘llarning ko‘prikosti gaba-
riti talablariga ko‘ra quyidagicha bo"lishi kerak:

* elektrlashtirilgan liniyalar — ikki stansiya oralig‘ida piyoda-
lar ko‘prigining eni Sm gacha bo‘lganda — 6300mm, eni 5Sm dan or-
tiq bo‘lganda — 6500mm, stansiya doirasida mos ravishda 6500 va
7000mm:
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« elektrlashtirilmagan liniyalarda — 5500mm.

O'ta yuqori balandlikdagi piyodalar ko'prigi uchlarida tushish
zinapoyalarini o*rnatishni. platformalar mavjud bo‘lganda esa ularga
qo‘shimcha zinapoyalar bo'lishim talab etadi. Ular o'z sxemalari va
rejalash sharoitlariga ko'ra kochalar ustidan o*tkaziladigan piyodalar
ko*priklariga o*xshashdir.

4.8.- rasm. Toshkent shahrida shahar atrofi temir yo‘li ostidagi

piyodalarning o‘tish yo‘li.
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Agar temir yo‘l izlari chuqurlikdan o'tsa, u holda ularning piyo-
dalar o‘tadigan o‘tish yo‘llari bilan kesishishi shahar rejalashtirilishi
bilan bir sathda amalga oshiriladi yoki ko‘prik ostidagi balandlik yetar-
licha bo‘lmaganda ostki gabaritning zarur balandligini ta’minlashni
hisobga olgan holda tayanch konstruksiyalarni tegishlicha ko-tarish
amalga oshiriladi.

Keyingi yillarda temir yo‘l izlari ostidan o-tkaziladigan piyoda
o‘tish yo‘llari keng tarqalmoqda. Mavjud temir yo‘l piyoda ko‘prikla-
rining balandligini kamroqg ko‘tarish va piyodalarning pastga tushishi-
ni, va eng asosiysi, temir yo‘lda poyezdlar harakat tezligini pasaytir-
masdan ko‘rinishni ta’mmlovchi yerosti o‘tish yo‘llart bilan almashti-
rish an’anasi kuzatilmoqda. 4.8.- rasmda Toshkent shahrida shahar
atrofi temir yo‘li ostida barpo etilgan shunday tunnelga kirish joyi
ko‘rsatilgan.

4.1.3. Daryolar ustidan piyoda o‘tadigan ko‘priklar

Shaharlarda va aholi punktlarida ko*pincha daryolar, suv havzalari
va jarliklar orgali fagat piyodalarning harakatlanishi uchun mo*ljallan-
gan ko‘priklar qurish zarur bo'ladi. Piyoda ko‘priklarini daryo yoki
boshqa to‘siq ustidan oddiy ko-priklar oraliqlari juda katta yoki ular
umuman mavjud bo‘lmagan hollarda qurishga to‘g‘ri keladi. Bunday
ko‘priklar nisbatan uncha katta bo‘lmagan kenglikka va kichlk hisobiy
yuklanishga ega bo‘ladi, avtomobil harakati uchun quriladigan odatda-
gi ko*priklarga garaganda ancha kam mablag* talab etadi.

Daryolar ustidan o*tadigan piyoda ko*priklari o‘z tizimlariga ko*ra
ko‘pincha to‘sinli, arkali va osma bo‘ladi.

Konstruktiv yechimlariga ko‘ra daryolar ustidan o‘tkaziladigan pi-
yoda ko*priklari an’anaviy ko‘prik konstruksiyalariga o*xshashdir.

Kemalar gatnamaydigan daryolar ustidagi piyoda ko‘priklari
giyaligi nolga teng bo‘ladi (4.9.- a rasm).Kemalar qatnovi bo‘lsa,
ko‘prikni ko‘tarish talab etilishi mumkin, ya’ni ko‘prikka bunda qa-
variq bo*ylama profil berilib, giyalik 12-16% dan ortiq bo*lgani holda
ular tushish zinapoyalari bilan ta’minlanadi.(4.9.- b rasm).
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b) i=12-16 %

o O Vi el o

4.9.- rasm. Daryolar ustidan pivoda ko‘priklari.
a) kema qatnovi bo ‘Imaganda; b) kema qatnovi bo ‘Iganda

Igtisodiy jihatdan magsadga muvofiq va texnik imkoniyat bo‘lgan-
da, shuningdek, zarur eksplutatsion talablar ta’'minlangan ayrim hol-
larda daryolar ustidan piyodalar ko*priklari metall konstruksiyalardan
barpo etiladi.

Oraliq kattaligi 15m dan ortiq bo*lganda ko‘pincha daryolar va
temir yo'l izlari ustidan metall piyoda ko*priklari quriladi (4. 10.- rasm).

ﬂ—'- 1.1

3.5
SR

x

4.10.- rasm. Daryolar ustidan piyodalarning o‘tishi uchun
metall ko‘priklar

157



4.1.4. Park ko*priklari

Park ko‘priklariga gator o‘ziga xos me'moriy talablar qo'yila-
di. Ular atrofdagi landshaftga yaxshi uyg‘unlashishi, chiroyli tashqi
ko‘rinishga ega bo‘lishi, fasadi yaxshi me’moriy bezatilishi, massiv
elementlari yuqori darajada pardozlanishi, tutqichiari, haykallari chi-
royli bo‘lib. inshootga badiiy ifodalilik hissini berishi kerak.

4.11.- rasmda 1799 yilda Sankt-Peterburgda Tavriya bog‘idagi
metalldan qurilgan piyodalar ko'prigi ko‘rsatilgan. Shuni ta’kidlash
lozimki, Peterburgda va uning atrofida 1760-1830-yillarda qurilgan
ko*pchilik ko*priklar me’morchilikning haqiqiy nodir asarlari qatoriga
kiradi. Shu inunosabat bilan shuni ta’kidlash zarurki, Rossiyada shu
davrdan boshlab, hech bir boshqa mamlakatda bo‘lmagan, ko*priklar
arxitekturasi ansambli vujudga keldi, bu o‘sha davrdagi rus shaharsoz-
lik san’ati gullab-yashnashining bevosita natijasi bo‘ldi.

O‘zbekiston mustaqillikka erishgandan keyingi yillarda, aynigsa,
Toshkent shahrida Vatanimiz ko*priksozligida katta yutuglarga erishil-
di. Bu davrda qurilgan ko*priklar o*zining konstruktiv mukammalligi
va me’morty ifodaliligi bilan ajralib turadi.

4.11.- rasm. 1799 yilda, Sankt-Peterburgning Tavriya bog‘ida qurilgan
park ko‘prigi.
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Yangi barpo etilgan va qayta qurilgan Mirzo Ulug‘bek, Abdulla
Qodiriy nomidagi park. Alisher Navoiiy nomidagi milliy bog*, G*ofur
G*ulom nomidagi park mubolag'asiz poytaxtning ko‘rki, shaharliklarn-
ing, poytaxt mehmonlarining, aynigsa, bolalarmning eng sevimli dam
olish maskani hisoblanadi. Bu bog‘larda barpo etilayotgan va mavjud
bo’lgan ko‘priklar odamlarga quvonch va g‘urur baxsh etadi. 4.12.-
rasmda Mirzo Ulug'bek nomli bog‘dagi suv havzasi ustiga qurilgan
ikki oraligli ko*prik ko‘rsatilgan. Ko*prik metalldan qurilib, konstruk-
tiv sxemaga ko'ra, tayanchlari sigib qo‘yilgan fermalar tashkil topgan
ravogqlidir.

Park ko*priklari materialiga ko‘ra ko‘pincha temirbetondan, beton-
dan, toshdan, ba’zida yog‘och va metalidan ham tayyorlanadi.

Konstruktiv tizimga ko‘ra, ko‘pchilik hollarda arkali, ba'zan esa
to*sinli ko*priklar ham bo*lishi mumkin.

4.12.- rasm. Toshkent shahridagi Mirzo Ulug‘bek nomli parkning
suv havzasi ustidagi piyodalar ko‘prigi.
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4.2. PIYODA KO‘PRIKLARINING KONSTRUKSIYALARI
4.2.1. Yog‘och va metall ko‘priklar

Piyodalar ko‘prigiga ta'sir ko‘rsatadigan, odamlardan tushadigan
vaqtincha yuklanishiar avtomobillarning yuklanishidan ancha kamdir,
shuning uchun piyodalar ko‘priklarida yog‘och konstruksiyalardan
kengroq foydalanish mumkin. Odatda, zamonaviy ko‘priklarda elim-
langan yog‘ochdan gilingan konstruksiya qgo‘lanilib, ularning tashqi
ko'rimshi yaxshi va yengil bo‘ladi; ancha tejamkor va yetarlicha mus-
tahkamdir, aynigsa ular sifatli tayyorlanganda va chirishdan himoya
qilinganda umrboqiyligi ham oshadi. Bunday ko‘priklarning oraliq
inshootlari konstruksiyasi yelimlangan taxtalar, chorqirra g*o*lalardan
yoki yog'och tasmali elementlardan va faner devordan tayyorlanishi
mumkin.

Yog*och ko*prik suv to*sig‘i bo’lmagan ko*chalar ustida yoki avto-
mobil yo"llari ustidagi konstruksiyalarda bunyod etilgan hollardaular-
ning tayanchlari ham yelimlangan elementlardan tayyorlanishi mum-
kin. Yog'ochdan qilingan oralig inshootlar beton yoki temirbeton
tayanchlarga tayanishi mumkin. Bu oralig inshootlar keyinchalik
temirbeton yoki metall inshootlarga almashtirilishi nazarda tutiladi.

Yelimlangan yog'ochdan piyoda ko‘priklari to‘sinli yoki rom-
li tizimda qilinadi. To‘sinli ko‘prik bosh to‘sinlarga yotqiztlgan va
ko‘ndalang taxtalardan va yog‘och to‘shama yoki yog‘och plitadan
tayyorlangan to‘shamaga ega bo‘lishi mumkin. Yog‘och to‘shama-
ning sirti ochiq holda qoldiriladi, yog‘och plita esa gidroizolyatsiya va
asfaltbeton gatlami bilan qoplanadi. Yelimlangan bosh to‘sinlar ham
gidroizolyatsiya bilan himoyalanadi yoki yog*‘ochlardan tayyorlangan
soyabonlar bilan yopiladi.

Piyodalar uchun to‘shamalarni bosh to‘sinlar pastki sathida qu-
rish mumkin bo*ladi. Xususan, piyoda ko*prigi bir vaqtda yaxlit para-
pet bo‘lib xi1zmat qiluvchi tkkita ko‘taruvchi yelimlangan yog‘och
to'singa ega (4.13.- rasm). To'sinlar ko'ndalang yo*nalishda boltlar
va halqali shponkalar. V-simon romlar bilan birlashtirilgan bo'lib.
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ular boltlar va halqali shponkalar bilan mahkamlangan. Romlar
girrasiga qo'yilgan taxtalar bilan yelimlangan. Asfaltbeton qoplama-
li yog‘och plita ko‘rinishidagi to‘shama taxtalari yonalishi ko‘prik
0*qi bo"yicha bo*ladi va ko*ndalang romlarga shamollatishni ta’min-
lovchi yog‘och qistirmalar orqgali tayanadi. Ko'prik yig‘ma bo‘lib,
u oraliq tayanchlar yonidagi choklarda mavjud bloklardan montaj
gilingan. Choklar bloklar uchlaridan har birning yarim qalinligini
kesib, ustma-ust qilib bajarilgan; choklar kuchlamshlarni boltlarn-
ing tortishi bilan sigilgan halqali metall shponkalar orqalil uzatadi.
Choklarning shunday konstruksiyasida ko‘prik tizimi qirqimsiz
to‘sin sifatida ishlaydi.
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4.13.- rasm. Yog‘ochdan elimlangan piyodalar ko*prigi konstruksiyalari:
I- bosh to sin; 2- montaj choki; 3- oraliq tavanch; 4- piyodalar o'tish yo'li osti-
duagi plita; 5- ko 'ndalang rom.

Oraliq tayanchlar ikki parallel qismidan tashkil topgan va boltlar
hamda halqali shponkalar bilan bog‘langan romlar ko‘rinishida qilin-
gan. Romlar bukilgan taxtalardan yelimlab tayyorlangan. Romning
bukilgan qismi uchun galinligi 6mm bo‘lgan yupqa taxtalar qo‘lanil-
gan. Ko*prikning chekka tayanchlari temirbetondan, teskari qanoti tir-
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gak devorlar ko‘rinishida yasalgan va ko*prikka chiqish ko*tarmalari-
ning bosimini gabul giladi.

Romli konstruktsyaidagi yog‘och ko*priklar ancha katta oraliglar-
ni goplashi mumkin. Jumladan, chuqurlikdagi avtomobil yo'li ustidan
o‘tkazilgan piyodalar ko‘prigi og‘ma ustunlari bo‘lgan 17,2+51+16,8
m o‘lchovli uch oraligli rom ko rinishidagi konstruksiyaga ega (4. 14.-
rasm).

4.14.- rasm. Yelimlangan yog‘ochdan iborat romli pivoda ko'prigining

konstruksiyalari:
1- 5x10sm li taxtalurdan to 'shama; 2- qadami 90sm, kesimi 8x15sm bo lgan
ko'ndalang chorqirra g'o'la; 3- uch qatlam gidroizolyatsiya; 4- 2sm qalinlik-
dagi fanera; 5- kesimi 14x22sm bo ‘Igan yelimlangan yog och tasma; 6- kesimi

28x13sm bo‘lgan ko'ndalang chorqirra g'o'la.

Rama nigeli 0,9 dan 1,8m gacha o‘zgaruvchan balandlikdagi
yog och belbog'li to'rtta qovurg‘aga ega bo‘lgan ikkita faner devorli
qilib tayyorlangan. Ko‘ndalang yo*nalishda qovurg*alar yugori va quyi
ko'ndalang chorgqirra g’o*lachalar hamda ular ustiga yotqizilgan yuqori
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va quyi fanera taxtalari yotqizilib birlashtirilgan. Natijada, umumiy eni
3m bo‘lgan uch yacheykali kesimga ega qutisimon konstruksiya ho-
sil gilingan. To‘sin qutisi ustidan oraliq inshootim va. ayniqsa. faner
listlarni hamda devorlamni chirishdan himoyalovchi gidroizolyatsiya
yotqizilgan. Suv oqish sharoitlarini yaxshilash uchun yuqori va past-
ki listlar ko‘ndalang qiyaliklarga ega. Ko"prik to‘shamasi ko ndalang
chorqirra g‘o*lalardan va hir qavat bo‘ylama taxta gatlamdan iborat.

Romning og‘ma ustunlari to‘sin kesimiga o‘xshash ko‘ndalang ke-
simga ega va balandligi to'sindan poydevorga garab kamayadi. Og‘ma
ustunlarning poydevorlari va oraliq inshootning uchlaridagi tayanchlar
beton yoki temirbetondan massiv qilih ishlangan.

Yog'och plitadan yoki ko‘ndalang to‘sinlardan va taxtalardan
tayyorlangan yog‘och to‘shama metalldan qilingan oraliq inshootining
bosh tosinlarida ham go‘lanilishi mumkin.

Metalldan piyoda o‘tish ko“priklari ko'pincha daryo yoki temir
yo'llar izlari kesib o‘tilganda, katta oraliqlarni yopish kerak bo‘lganda
quriladi.

Ularning tizimlarini to*sinli, kamroq romli va kombinatsiyalash-
gan holda qilinishi mumkin. Ayrim hollarda vantli yoki osma tizimlar
qo’llaniladi.

Piyodalar ko‘prigining eng oddiy konstruksiyasi har 1+1,5m
oraligda ornatiladigan va yog-och to‘shamaning (4.15.- a rasm) yoki
temirbeton plitani (4.15.- b rasm) tutib turadigan, yaxlit devorli metali
to‘sinlardan iborat. Odatda, prokat kesimli 8-10m orahqli to‘sinlarni
ko'ndalang bog*‘lanishlarni va maxsus tayanch gismlarni oraliglar kat-
ta bo*lganda yoki bosh to‘sinlar orasidagi masofa 3-5m bo*lganda bosh
to"sinlar payvandlab tayyorlanadi, vertikal devor bikrli qovurg‘alari
bilan kuchaytiriladi va to‘sinlar ostiga vertikal ko‘ndalang bog‘lanish-
lar o'rnatiladi (4.15.- v rasm). Temirbeton plitani metall to*sinlar bilan
birgalikda ishlashim ta’minlashga intiladilar.

15-20m gacha bo‘lgan oraliglar uchun farron fermali ko'priklar
go‘llaniladi. ularni tutqichlar tekisligida joylashtirish mumkin (4.15.- g
rasm). Bunday fermalarda yuqorigi gorizontal bog*lanishiar bo‘lmay-
di. ular faqat ko‘ndalang to'sinlar bilan birlashtiriladi, ularga to‘sha-

163



ma plitasi tiralib turadi. 20-25m dan ortiq oraliglarni konstruksiyasi
bo‘yicha oddiy ko‘priklarnmg oraliq inshootlari fermalariga yaqin
bo‘lgan farron fermalar bilan yopish mumkin. Ularni gorizontal yuqo-
rigi va pastki bog‘lanishlar bilan biriktirib, piyoda o‘tish yo‘lining
chetlari bo'yicha joylashtiriladi (4. /5.- d rasm). Piyodalar o‘tish yo‘lin-
ing balandligi 2,5m dan kam bo‘lmasligi kerak. Fermani ko‘prik o‘qi
bo‘yicha markaziy ravishda joylashtirish mumkin. Bunday konstruk-
siyada oraliq to*sinlar kuchlanishm markaziy fermaga ko‘ndalang ver-
tikal bog‘lanishlar orqali uzatadi (4.15.- e rasm).
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4.15.- rasm. Metall piyodalar ko*prigining ko‘ndalang kesimlari:
1- asfaltbeton qoplama, 2- yog 'och plitali to 'shama; 3- bo ‘ylama to ‘sin; 4- te-
mirbeton plita; 5- farron ferma; 6- ko 'ndlang to 'sin: 7- asfaltbetonli yoki qopla-
mali metall list.

Piyodalar yo‘li to*shamasi ustiga asfaltbeton qoplamasi yoki po-
limer to‘shama yotqizilgan metall listdan tayyorlanishi mumkin.
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Gorizontal list to‘shama temirbeton plita o‘rmiga odatda bo‘yla-
ma tavrli (4.15.- e rasm) yoki qutisimon metall to‘sinlarning (4.15.- j
rasm) yuqori belbog‘i (tasmasi) bo‘lib xizmat giladi.

Ba’zida oraliglar 50-60m dan ortiq bo‘lgan piyoda ko‘prikiari ham
barpo qilinadi, masalan, egiluvchan arkali bikr to‘sin ko‘rinishidagi
ko‘ndalang kesimida yuqori yaproqli ikki shvellerdan iborat bitta arka-
ga ega bo‘lgan ko' prik (4.15.- e rasm). Shvellerdagi ilgaklar po‘lat list-
li toshamali ikki bikrli to*sinidan iborat oraliq inshootni tutib turadi.
O‘tish yo‘lining umumiy kengligi 3,2m. Tirgak arkadan oraliq inshooti
uchlari bo*ylab to‘shama listga uzatiladi.

Oraliglar katta bo‘lganda piyodalar o‘tish joyining to*shamasi ush-
lab turuvchi farron bikrli fermasiga ega osma ko‘rinishda gilish mum-
kin. Ko‘prik kabellari qirg‘oqqa o*rnatilgan qoziqli asosga ega temir-
beton massiv ankerlar qo‘yilgan. Ko*prik pilonlari rom ko‘rinishida
metalldan qilingan bo‘lib, ko' prik o*qiga ko‘ndalang yo‘nalishda bikrli
barpo etilgan.

Piyoda ko'priklarining yaxlit metall, payvand konstruksiyalari
romlarning vertikal (4.76.- a rasm) yoki og'ma (4.16.- b rasm) ustunli
tizimlarida qo*tlanishi mumkin.

Oraligli inshoot odatda dumaloq teshik qilib kesilgan diafragma-
li bir konturli kesimga ega. lkkala tomomda gorizontal listni ushiab
turuvchi konsollar joylashgan. Konsollarning ko*ndalang qovurg*alari
ko‘ndalang diafragmalar tekisliklarida joylashgan (4.16.- v rasm).
Vertikal ustun oraligli inshoot bilan bo*ylama vertikal qovurg'a qutisi
tirgishda payvandlab (4. /6.- vrasmda Il bo 'g 'inga qarang) va quti chet-
lari boylab tashqi chok bilan payvandlab biriktirilgan (4.16.- v rasm-
dagi 1 bo'g'‘inga qarang).Birikmaning uzunligi bo‘yicha ko‘ndalang
diafragmalar o*rnatilgan. Tayanchning og‘ma ustuni oraliq inshootiga
xuddi shunday qilib biriktirilgan (4.16.- g rasm).

To*‘sinning pastki belbog‘iga pastki listning tirqishiga yuqori pay-
vand choklari bilan kiruvchi vertikal qovurg‘aga (4.16.- v rasmda LI
bo‘g'in) va ustunning vertikal listini to'sin qutisining pastki burcha-
giga payvandlangan ustun mahkamlangan (4.16.- g rasm). Ulanish
joyida og‘ma ustun va to'sinning pastki listlari yo‘g‘onlashtirilgan,
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balkada ham, ustunda ham diafragmalar o'rnatilgan (4.16.- g rasmga
qarang).

EESSERAY

4.16.- rasm. Romli payvandlangan metall piyoda ko*prigining

konstruksiyasi:
/- payvand choklar.

4.2.2. Temirbeton piyoda ko*priklari

Zo‘rigtirilmagan va, aymigsa, zo‘rigtirilgan armaturali temirbeton
piyoda ko‘priklari eng ko‘p tarqalgan. Piyoda ko‘priklarining oraliq
inshootlari b o‘tish kengligiga va € oraliq uzunligiga bog‘liq bo*ladi-
can turh xil ko*ndalang kesimlarga ega bo*lishi mumkin (4.17.- rasm).
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4.17.- rasm. Temirbeton piyoda ke‘priklari ko‘ndalang

kesinilarining turlari.
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O'zgarmas balandlikdagi plitali oraliq inshoot konstruksiyalari
juda tez-tez uchrab turadi. Agar oraliq inshooti ko*ndalang yo*nalish-
da tayanchning yaxlit to‘siniga yoki yetarlicha zich joylashgan alohi-
da ustunlarga tayansa, bunday plitaning kengligi 1,0-1,5m va undan
ortiq bo'lishi mumkin. Ustunlar soni yoki tayanchning ko'ndalang
kesimidagi kengligi cheklangan bo’lsa, plitaning o‘rta gismi tayanch
kengligidan ancha yo'g‘on va chetlaridan ingichka konsollarga ega
bo‘lishi mumkin. Inshootga yanada ifodali me ’moriy ko‘rinish heruv-
chi pastki sirtining egri chiziqli shaklga ega plitali oraliq inshootini
qurish mumkin. Bunday kesimlarni faqat to‘sinlar va romlar uchungi-
na emas, balki ravoqli tizimlar uchun ham qo‘liash mumkin.

Qovurg‘ali ko*ndalang kesimlar oraliq inshooti o°tish kengligi b ga
nisbatan katta oraliglarga ega bo'lgan hollarda qo*llaniladi. b=2+2,5m
bo‘lganda ko‘prikning o‘qi bo‘yicha joylashgan bitta bosh to‘sinli
1avrli yoki qo’shtavrli ko‘ndalang kesimlar o‘rnatish mumkin (4./7.-
rasmga qarang). Piyodalar o‘tish yoli to‘sin yuqori tavrining konsol-
li plitasi bilan tutib turiladi. Pastki tavrni to‘sinning pastki armatura-
sini joylashtirish uchun, shumngdek. ko*ndalang yo‘nalishda tayanch
qismlarning yanada kengroq joylashishi uchun qilinadi, bu esa to*sin-
ning mustahkamligim oshiradi.

Kenglik b>2,5m bo‘lganda bosh to‘sinlar orasidagi masofani
b =1,5+2,5m qilib, oraligli inshootni ikki to*sinli ko‘ndalang kesim-
li gilinadi (4.17.- rasmga qarang). Bunday to‘sin montaj qilishda
ko'ndalang yo‘nalishda mustahkam bo*ladi.

Egri chiziqli piyoda ko*priklarining oraliq inshootlari ko*pincha bir
qutili ko*ndalang kesimli va yuqori plitaning konsolli osilmali qilinadi
(4.17.- rasmga gqarang).Bunday to‘sinlar buralishga yaxshi ishiaydi.

Oraliq inshooti konstruksiyasi ko*pincha ko*prikni barpo qilish-
ning mo‘ljallanayotgan usuliga bog‘liq holda tanlanadi. To‘sinli
qirgimli konstruksiyalar yaxlit oraligli kranlar bilan montaj gilinadi
(4.18.- a rasm). O‘zgarmas balandlikdagi va rejada to‘g‘ri chiziqli
girqimsiz konstruksiyalarni ham, yaxlit oraliqli qirgimli to‘sinlar-
dan oraliq tayanchlar ustida qirqimsiz to‘sinlarni monolitlab yig‘ish
mumbkin.
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4.18.- rasm. Temirbeton piyoda ko*'priklarining sxemalari.
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4.19.-rasm. Toshkent shahridagi avtomobil yo‘li ustidan

o‘tuvchi piyodalar ko*prigi.
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Piyodalar uchun romli temirbeton ko'priklar tayanchlarining
ustunlari ham vertikal, ham og‘ma bo‘lishi mumkin. Ko'p oraligh
romli ko*priklarda eguvchi momentni va tirgakni poydevorlarga uza-
tuvchi hamda oraliq inshootming qurilish balandligini kamaytiruvchi
yaginlashtirilgan yoki V-simon oraliq tayanchlar qilish qulay (4.18.- b
rasm). Bu turdagi tayanchlar ko‘p qatorli harakat bo‘ladigan avtomna-
gistrallar bilan kesishishida barpo etiladi.

Parklardagi piyoda ko‘priklari va suv to*siglari ustidagi ko"priklar
asoslarga mahkamlangan yassi sharnirsiz arkalar ko‘rinishida ham bar-
po etiladi (4.18.- v rasm).

Piyoda ko‘priklarining egri chiziqli qirqimsiz oraliq inshoot-
lari ko'pincha barqaror yoki ko*chma havozalarda monolit betondan
qilinadi (4.19.- rasm).To'sinlari o*zgaruvchan balandlikdagi qirqimsiz
ko'priklar ham rejada to‘g i chizigli yoki egri chizigli bo*lishi mum-
Kin.

Agar ko‘prikning oraliq tayanchlari baland va ingichka bo‘lsa, u
holda ular yetarlicha egiluvchan bo‘ladi va oraliq inshooti bilan tayanch
gismlarni qurmasdan ham bikr tutashtirilishi mumkin. Tayanchlarning
bikrligi orttirilganda bunday konstruksiya romli konstruksiyaga ayla-
nadi.

Markaziy oralig‘i va oraliglari kichik bo‘lgan romli ko'priklar
og'ma ustunhi uch oraligli rom ko‘rinishida qilinadi. Bunday tizimlarni
ko'tarma konusida yashirin tortgichlar bilan yoki poydevorga tortil-
gan panduslar bilan gilish mumkin (4.20.- rasm). Katta oraliqli piyo-
da ko'priklari konstruksiyasining asosiy yuklanishi xususiy og‘irlik-
dan iborat. Uni hajmiy zichligi 1,4-1,8 t/m* bo'lgan yengil betonlar
go*Hanib kamaytirishga harakat qilinadi (4.2/.-rasm). Romli ko*prikiar
yig‘ma yaxlit oraligli to‘sinlardan, bloklardan yoki ko*chma qolipda
yaxlit quyma betondan barpo qilinadi.

Egiluvchan temirbeton tasma ko‘rinishdagi piyoda ko‘priklari
oralig inshootining juda kichik qurilish balandligiga ega. Jumladan,
temir yo‘lning kesishuv chuqurligida qalinligi 16sm, oralig‘t 34m
bo‘lgan temirbeton tasma tortiladi, bu oraligning 1/212,5 ni tashkil
etadi (4.22.- rasm).
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4.21.- rasm. Yengil betondan qilingan temirbeton piyodalar

ko‘prigi konstruksiyasi.

Poydevorlar betonlangandan so‘ng konstruksiyani barpo etishda
armatura kabellari osiladi. Kabellar bo‘ylab sirpanuvchi golip harakat-
lanadi. unda tasma betonlanadi. Keyin doimiy va vagtincha yuklanish-
lardan cho‘zilishga ishlovchi tasmani sigilish vujudga keltirib, oldindan
zo‘riqtirilgan konstruksiya kabi kabellar tortilib taranglanadi. Ko*prik
asoslari oraliq tomoniga yo*naltirilgan gorizontal tirgakning ta’siriga
beriladi. Uni gabul qilish uchun gruntda ankerlangan kabellarni va
kovlangan joy qiyaliklarida va izlar ostida temirbeton tirgak qilinadi
(4.22- rasm).
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Shaharlarda temirbeton piyodalar ko*priklariga me moriy talab-
lar shahar transport inshootlariga qo‘yiladigan umumiy talablarga
o'xshashdir. Ularda oralig inshootining yengilligiga va uning pan-
duslar yoki tushish yo‘llarining zinapoya marshlari bilan mosligiga,
suyanchiglar konsturtsiyaning oddiyligiga va oraliq inshootlari va
tayanchlari betonli sirtining yaxshi pardozianganligiga alohida ¢’tibor
beriladi.

4.3. Piyoda ko*‘priklarini hisoblash
xususiyatlari

Piyoda ko*priklari jadalligi 400 kgs/m? bo*lgan odamlar to*plami-
dan bir tekis tagsimlangan vagtincha yuklanish konstruksiya o‘z
og'irligidan, boshqa omitlar va ta’sirlardan tushadigan yuklanishga hi-
soblanadi. Vaqtincha yuklanish ko*‘prikmng uzunligi bo'yicha uzilish-
lar bilan yoki ularsiz istalgan eng xavfli holatda o‘rnatilishi mumkin.

/ B
A-A
-6 =
| .
A
i g L =
bie o v o=« da - - ] =
0,15 | 15 0,15
g iz

4.22.- rasm. Egiluvchan temirbeton tasma ko‘rinishdagi piyodalar ko‘prigi
konstruktsiyasi: /- temirbeton tusma; 2- diametri 7mm bo‘lgan sakkizta sim-
dan iborat zo ‘rigtiriladigan armatura dastalari; 3- asos: 4- gruniga ankerlan-
guan zo ‘rigtiriladigan armatura dastalari; 5- temirbeton tirgak; 6- tulgichlar.
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Piyodalar ko*priklarini hisoblash umuman olganda oddiy avtomo-
bil yo'llari yoki shahar ko‘priklarining hisob-kitobidan farq gilmay-
di. Konstruksiyani egiluvchan tasma sifatida hisoblash katta giziqish
uyg‘otadi.

Egiluvchan tasmani yuklanishlar ta’sirida cho‘zilmaydi deb, ya'ni
uning deformatsiyalari statik sxemaga ta’sir qilmaydi deb hisoblaymiz.
Egiluvchan tasmaning ko‘ndalang kesimlarida eguvchi momentlarsiz
faqat bo‘ylama kuchiar yuzaga keladi. Umumiy holda egiluvchan tas-
ma tekis tagsimlangan q yuklanish bilan yuklangan, A va V nugtalar-
da chetki mahkamlanishlarga ega (4.22.- a rasm). Tasma o0*qi shaklini
y=f(x) noma’lum funksiya ko‘rinishida beramiz.

Vertikal yo‘nalishdagi tayanch reaksiyalar

V=0,5¢! (4.8)
ni tashkil etadi.

Tasmaning har ganday kesimida eguvchi momentning nolga teng
bo*lishi shartidan N tirgakni amqlaymiz:

Vx—-0,5qx'—Hy =0 yoki 05gx(I-x)—-Hy -0 (4.9)

(4.9) ni dx bo*yicha differensiallab, chiziqli differensial tenglamani
hosil gilamiz:

R A L A LN
& 2H H H2 (4.10)

uning yechimi egiluvchan tasmaning parabola bo‘yicha shaklini beradi:
y=a+tbx+cx’, 4.11)
bu yerda a. b, ¢ - noma’lum doimiylar.
(4.11) tenglamani differensiallab va (4.1/0) bilan taqqoslab, piro-
vardida:

_alx g gx

F= = (/-x)
T 2H 2H 2H (4.12)

ai hosil qilamiz.
(4.12) tenglama N tirgakda tasmaning shaklini belgilaydi. Uning
o'zl tasmanmg berilgan shaklida tirgakni aniglashga imkon beradi:
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g=9U=%
2y
voki
x=05lvay=f| (4.13)
bo*lg anda

2

_a
8f

uni bilgan holda, tasmaning istalgan kesimida me’yordagi cho‘zuv-
chi kuchlarni quyidagi formulalar bo‘yicha aniqlash mumkin:

df (> [ gx .
PO ACI TN U RO 1.2
dx 2H H \/1+1g2a
| H v P (4.14)
COS G = et N = o e
\/'l+rg"a cosa sina

bu yerda a- tasma urinma o’ qining x o‘qiga og‘ish burchagi.

(4.14) formulalar doimiy va vaqtincha vertikal yuklanishlardan
tasmadagi kuchlamishlarni aniqlashga va kesimlardagi Ngoldindan
zo*riqtirish kuchni

N 2N 4.15)
bo‘ladigan qilib tayinlashga imkon beradi.

Temirbeton tasmani kesimlarda eguvchi momentlarmi hisobga ol-
masdan gachon egiluvchan tasma deb garash mumkinligini aniglash
kerak.

F yuzali va I inersiya momentli sharnirli — qo*zg'almas qilib tiral-
gan egri to'sinni hisoblaymiz (4.23.- b rasm).
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4.23.- rasm. Egiluvchan tasmani hisoblash sxemalari.

Uning y=f{x) shakli xuddi egiluvchan tasmaniki kabi (4.12 tengla-
ma).Tizimda ortiqcha noma’lum deb H_tirgakni hisoblaymiz. H =I
dan o'z yo‘nalishi bo'yicha & siljish va tirgakning q, yuklanishdan
yo'nalishi bo yicha A siljishi quyidagini tashkil etadi:

“ MM ¢ NiN
A:J l-t 9. 4s +I i ‘4 ds:
s EJ s EF
[ 4 _': ‘-‘_: 4. l 6)
A : (
o= J 4, ds +_[ -A_i-'—_ dy;
. B s~ EF
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M, =0,5g x({ - x);
yoki N, = q.(0,5/ - x)sma;bo*lganda 4.17)

M, =-1-y; N;=1-cosa

bu yerda S—A nugqtadan to‘sinning egri chizigli o*qi bo"ylab hisob-
lanadigan koordinata.

(4.17) ifodani (4.16) ifodaga qo'yib va ichi bo‘sh tasmalar uchun
taxminan dx = ds, sin = 0 i cosa = deb qgabul gilib, hosil gilamiz:

=T e Vi
A= ’)EJ‘(I:_\.\”(_L xX)dx;

(4.18)

5= —!——j_vﬂi.r+-,_¥jd.r.
EJ Els |

so'ngra (4.12) ni (4.18) ga qo‘ygandan va mtegrallagandan so'ng
hosil gilamiz:
A g, 1 q, -
e Ty aemr g M, (4.19)
G I'F
bu yerda q, q - egiluvchan tasmaga va shunday egri chizigli to*sin-
ga tushadigan tekis tagsimlangan yuklanishlar; N- (4./3) formulalar
bo'yicha aniqlanadigan yoki oldindan berilgan egiluvchan tasma tirga-
gi: K- tasmaning bikrligi ta’sirini hisobga oluvchi tuzatish koeffitsienti
H % |
q.=q bo‘lganda H 120/H" (4.20)
< M ——
FlI'y
nisbat tasma bikrli konstruksiyasida H va l/(F€") nisbatlarga bog'liq
holdagi kuchlanish ta’sirini aniqlaydi. Agar K kattalik birga yaqin
bo'lsa, konstruksiyani egiluvchan tasma sifatida hisoblash mumkin.
Aks holda kesimdagi kuchlanishlarni N_tirgakni hisobga olib quyidagi
formulalar bo‘yicha hisoblanadigan yanada aniq hisob-kitoblar zarur
(4.23.- b rasmga qarang):
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N, =03¢q /sma+H cosa—g xsn a
Q. =03g Jcosa - H_sina —qg_xcos o 4.21H
! = :
v =9 x—H,v—gq .
y =o =z

i
:

bu yerda sina, cosa larni berilgan y=f{(x) va 2« = ‘{,{:] da (4.14)
formulalar bo‘yicha topiladi. Agar tasmaning shakli (4.11) va (4.12)
wrdagi kvadrat parabola bilan mos tushmasa, tasmadagi kuchlanishlar-
ni doim (4.21) formulalar bo*yicha tekshirish magsadga muvofiq.

Egiluvchan tasma uchun vaqtincha va doimiy vertikal yuklanish-
lardan tashqari shamol bosimining ta’siri ham xavtli bo‘lishi mum-
kin. Tasmaning ko‘ndalang kesimini aylanib o‘tuvchi havo massalari
harakatlanishida yugoridan va pastdan davriy uyurmalar vujudga kela-
di, ular inshootni tebrantiradi (4.23.- v rasm). Bu girdoblanishlar, ke-
simning d, tor qirrasiga shamolning odatdagi statik bosimidan tashqari
shamol yo'nalishiga perpendikulyar va d, girraga normal yo‘nalgan F
davriy kuchlanishlarni vujudga keltiradi. F davriy kuchlanishlarni yoki
uning nomagbul vertikal tebramshlarim ham vujudga keltirishi mum-
kin. Tasmaning xususiy tebramshlari chastotasi girdoblar (F kuchla-
nishlar) paydo bo'lishi chastotasi bilan mos tushganda eng katta kuch-
lanishlar va siljishlar vujudga keladi.

Tasmaning xususty tebranishlarini tortilgan torning xususiy tebra-
nishlari sifatida quyidagi formulalar bo"yicha tagriban aniglash mumkin.

. 1 d, N
TR E VAL (4.22)

bu yerda A - tebranishlarning i= shakliga mos keluvchi gerts (1/s)
hisobidagi xususiy tebranishlar chastotasi; |- tasma oralig'i; m- tas-
maning pogon massasi; y- tasma temirbetonning hajm zichligi; g- 9.81
m/s? ga teng bo*lgan og‘irlik kuchl tezlanishi: a, - tebranishlar shakliga
bog‘liq holda qabul gilinadigan koeffisient; (tasma uzunligidagi yarim-
to’lqinlar soni); N- tasmani cho*zish kuchl.
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Bu yerda d- kattalikni i yarimto‘lginlar soniga bog'liq holda
beramiz:
[T ] 2 3 4

d..oooennnn. 435 9,05 13,07 185

Biroq oldindan zo‘rigtirilgan tasmadagi cho‘zish uni doimiy va
vaqtincha yuklanishlar bilan maksimal yuklantirish paytidagina yuza-
ga kelishi mumkin, bu uning tebranishi uchun xavfi kamroq. Vaqtincha
yuklanish bo‘lmaganda N=0 xususiy tebranishlar chastotasini uchlari
siqib qo'yilgan va vertikal yo*nalishda EI, bikrlikka ega bo‘lgan l
oraligli to*sin uchun taxminan aniglash mumkin:

.\ {dY [E
u holda A - 2T[ , ] Vi (4.23)
bu yerda d_ ni i yarim to*lqinlar soniga bog‘liq holda qabul gilinadi:
e, ! 2 3 4
d.ooveennn. 4,73 7.85 11,0 14.1

Agar N>0 bo‘lsa, u holda Ani (4.22) yoki (4.23) konstruksiya
uchun xavfliroq bo*lgan formuladan gabul gilish magsadga muvofiq.

Girdoblarning paydo bo‘lishl n chastotasi d diametri dumaloq
ko‘ndalang kesimda tadqiq qgilingan edi. U quyidagini tashkil etadi:

n=0,2v:d, (4.24)

bu yerda v- shamol tezligi m/s; d- kesimining diametri, m.
Tebranishlar rezonansi vujudga keladigan shamolning kritik tezligi
vkrnl)\,i, bo*lgan holda bo‘ladi. U holda (4.24) ifodalardan hosil gilamiz:

V. ohd (4.25)
Vertikal kuchlanishlarning shamoldan tebranishlari amplitudasi F
kgs/pog.m hisobiga

2F =vi,d 64 (4.26)

formula bo‘yicha, tasmaning tebranishlarnmg rezonansli amplitu-
dasi u, esa
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u=20u,, (4.27)

formula bo*yicha aniqlanadi, bu yerda u_- tebranishlarning birinchi
shakliga proporsional ravishda oralig bo‘ylab tagsimlanishini hisobga
olgan holda / oraligqa qo‘yilgan 2F kuchlanishlardan statik egilish.

Shamol rezonansiga ta’sirni hisoblashda ketma-ket turli xil d. qabul
qilinadi, . va Vi aiqlanadi, keyinesa F. u_va u, aniglanadi. Bunda v,
,-inshoot quriladigan joyda shamolning hagiqatan mumkin bo*ladigan
tezligidan ortiq bo‘lishi kerak. Odatda i>3 <4 bo‘lganda Veen kattaliklar
haddan ortiq katta va haqiqatan yaqin emas. Eng katta F kuchlanishlar
bo‘yicha (tasmaga pogon yuklanishlar) undagi shamoldan tushadigan
Kuchlanishlar aniglanadi.

(4.24)~(4.27) formulalar dumaloq kesim uchun olingani sababli
tasmaning haqiqiy to'g‘ri to'rtburchakli kesimlarini d=d, kesimning
katta o*lchamini qabul gilib, ma*lum zaxira bilan hisoblash mumkin.

Odatda kesimda shamol kuchlaridan qo‘shimcha kuchlanishlar un-
cha katta emas va egilish kattaliklari (4.27) muhim ahamiyatga ega
bo*ladi.

Bu tebranishiar kattaligini cheklovchi me’yorlar hozircha mavjud
emas, amnio piyodalarning shamol bo'lib turganda o‘tishlari uchun
qulaylik sharoitlaridan ular 1-2sm dan ortiq bo‘Imasligi kerak.

Nazorat savollari:

I. Piyoda o‘tish yo‘llarini ganday asosiy turlarga ajratish mumkin?

2. Piyoda o°tish yo'llari trotuar trassasiga nisbatan svetofor himoyasida qan-
day joylashtiriladi?

3. Yerosti piyoda o'tish yo'llari ko*prikli piyoda o‘tish yo‘llariga qaraganda
ganday afzalliklarga ega?

4. Temir yo'l va avtomobil yo'llari ustidan o'tkaziladigan piyoda o‘tish
yo'llarining balandligi ganday aniqlanadi?
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5. Panduslarni qanday qiyalikda qurish zarur?

6. Temir yo‘l izlari ostidan o‘tkaziladigan piyodalar o'tish yo‘llari ganday
afzalliklarga ega?

7. Qanday hollarda daryo ustidan yoki boshqa to'siq ustidan piyoda otish
yo*llarini qurish talab etiladi?

8. Park ko‘priklariga ganday talablar qo*yiladi?

9. Qanday sharoitlarda piyoda o'tish yo*llari osma qilib o*tkaziladi?

10. Armaturasi zo‘rigtiriladigan va zo‘rigtirilmaydigan temirbeton piyoda
ko'priklarining qo*ilanilishi.

{1. Qayishqoq temirbeton tasma ko‘rinishidagi piyoda ko‘priklari gachon
qo*llaniladi?

12. Temirbeton piyoda ko*priklariga qanday tatablar qo‘yiladi?
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5.YEROSTI INSHOOTLARI

5.1. Shaharlarda yerosti fazosidan
foydalanish

5.1.1. Yerosti qurilishining maqsadga muvofiqligi

Turarjoy va kommunal qurilish hajmlarining o'sib borishi,
yo‘l-transport tarmogqlarining yanada rivojlanishi, yangi injenerlik
obyektlari va inshootlarining, sanoat korxonalariming va h.larning
barpo etilishi kattagina shahar hududi ajratilishini talab etadi, vaho-
lanki uning tanqisligi (aynigsa shaharlarning markaziy tumanlarida)
yildan-yilga ortib bormoqda. Shu bilan birga, katta shaharlarda yan-
gi xiyobonlar va bog'lar barpo qilish, piyodalar uchun zonalar yarat-
ish, sport maydonlarini qurish va boshqga ishlar uchun yer uchastkalari
taqchilligi borgan sari ko‘proq seziimoqda. Shumng uchun qurilish
zichligini oshirish, yangi sun’iy sathlarni hosil gilish, hajmdor shahar
qurilishi yechimlaridan foydalanish zarur. Zamonaviy shaharlar fagat
gorizontal bo‘yicha emas. balki vertikal bo'yicha ham kengayib bor-
moqda. Vertikal zonalash transport va piyodalar oqimlarining, tranzit
va mahalliy, tezkor va oddiy transportning bo*linishiga imkon beradi.
Bunda transport magistrallari va piyoda yo‘llari joylashishining turli
xil variantlari bo*lishi mumkin:

« yer sathida;

» yer ustida yoki ostida.

Shahar transport muammolarini muvaffaqiyatli hal gilishga yeros-
ti fazosini kompleks o‘zlashtirish va foydalanish, ya'ni yer ostida
transport o°tkazish va injenerlik kommunikatsiyalarini yotgizish. avto-
mobillarni vaqtincha va doimiy saqlash, injenerlik jihozlari obyektlari-
m, savdo, kommunal xizmat korxonalari va shu kabilarni joylashtirish
turli xil obyekt va inshootlarni barpo etishga imkon beradi.

Shaharlarda yerosti obyektlarim qurishda ularning yer va yer us-
tidagi inshootlar bilan yagona fazoviy tizimda bo'lishi uchun ishlarni
kompleks tarzda va rejali amalga oshirilishi kerak.

180



Yerosti fazosi birinchi navbatda bo*sh hududlar taqchilligi eng ko*p
bo‘lgan va maksimal darajada transport yuklangan shaharlarning marka-
ziy hududlarida joyning tabiiy relyefini hisobga olib (balandliklar, ya-
langliklar, giyaliklar, tog* yonbag‘irlari va h.) foydalanilishi kerak, bu
darajada hududlarni o‘zlashtirish yo‘llar qurilishini yengillashtiradi.

Yerosti fazosidan faol foydalanish quyidagilarga imkon beradi:

» shaharlarning me’moriy-rejaviy tuzilishini ancha yaxshilash;

» yer yuzasini yordamchi xususiyatga ega bo*lgan ko‘p sonli in-
shootlardan bo'shatish;

» shahar hududlaridan turarjoy qurilishi, parklar. xiyobonlar, sta-
dionlar, ko'kalamzorlar, “avtomobilsiz hududlar” barpo etish uchun
oqilona foydalanish;

» aholiga transport xizmatini yaxshilash;

« avtomobillar turarjoylart muammosini ma’lum darajada hal etish;

« injenerlik jihozlari obyektlarini samarali joylashtirish;

» shaharning sanitariya-gigienik holatini yaxshilash;

» me’moriy yodgorliklarni saglab qolish;

» yerosti inshootlaridan, zarur bo‘lganda fugarolar mudofasi magq-
sadlarida foydalanish.

Yer ostida birinchi navbatda odamlarning bo'lish vaqti cheklan-
gan obyektlar, jumladan, transport inshootlari, muzeylar, kinoteatrlar,
magazinlar va shu kabi obyektlar qurilishi kerak.

Yer ostida turganlik hissi xonalarning maxsus me'moriy-este-
tik bezatilishi, ularga yengillik va ishonchlilik tasavvurining berili-
shi bilan bartaraf etilishi mumkin. Buning uchun yerosti xonalarning
yer ustidagi xonalar bilan almashinib turishi ko'zda tutiladi; qalbaki
derazalar, yorug‘lik ta’minlangan hovlilar, orayopmalarda bo*shliglar
o'rnatiladi. Shuningdek sun’iy yoritish, shamollatish, havoni tozalash
va sovutish ishlari bajariladi.

Yerosti inshootlarida xizmat ko'rsatuvchi xodimlar sonini kamay-
tirish uchun, ulardan foydalanish bilan bog‘liq barcha ishlarni imkoni
boricha avtomatlashtirish zarur.

Shaharlarda yerosti inshootlarining katta miqdorini barpo etish
gidiruv-loyihalash, inshootlarni qurish va foydalanish ishiarini amal-
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ga oshirish bosgichida yuzaga keladigan ma’lum giyinchiliklar bilan
bog'lig. Yerosti inshootining ogilona hajmiy-rejaviy yechimini tanlash
unga yaqin yerusti inshootlarining me’moriy ansambli bilan bog*lash
ham ma’lum qiyinchiliklar tug*diradi. Alohida yerosti yaruslarini o‘za-
ro va yerusti bilan bog‘lash, shuningdek, yerosti va yerusti inshootlari
bilan bog‘lash uchun gorizontal, vertikal yoki giya transport (liftlar,
eskalatorlar, harakatlanuvchi trotuarlar va boshqalar) qurishni talab
ctadi. Bundan tashqari, yerosti inshootlarini barpo etish ko*pchilik hol-
larda injenerlik kommunikatsiyalarini qayta qurish va binolar yaqinida
Joylashgan poydevorlarni kuchaytirish zarurligi bilan bog'lig. Yerosti
inshootini qurish jarayonida katta hajmda yer qazish ishlarini bajar-
ish va kuchli hamda suv o‘tkazmaydigan yuk ko‘taruvchi konstruk-
siyalarni yaratish talab etiladi. Biroq, bu giyinchiliklarni quruvchilar
muvaffaqiyatli engib o‘tmoqda. bu hagda Otzbekistonning ko'pgina
shaharlarida va chet ellarda turli xil yerosti inshootlarini qurish tajri-
basi dalolat bermogda.

5.1.2. Yerosti qurilishining igtisodiy sama radorligi

Yerosti inshootlarini qurish ancha katta kapital mablag‘lar bilan
bog'liq. Yerosti obyektining turiga, shuningdek. shahar qurilishi va
mjenerlik-geologik sharoitlarga bog*liq holda yerosti inshootlarini qu-
rish giymati, shunga o°xshash yerusti inshootlarini qurish giymatidan
1.5-2 marta va undan ko*proq bo*lishi mumkin. Tig'iz shahar qurili-
shi va transport hamda piyodalarning yerusti inshootlarining qiymati
ancha ortganda (binolarm buzish, transport va piyoda yo‘llarini qayta
1thozlash zarurligi hisobiga) va yerosti inshootlar qiymatidagi farq an-
chia kam bo‘lishi mumkin. Yerosti inshootlarini qurish giymati ilg*or
industrial konstruksiyalarm qo‘llashga imkon beruvchi qulay injener-
lik-geologik sharoitlarda. shuningdek yerosti kommunikatsiyalarning
o°rnini ozgartirish boyicha ishlar hajmi kam bo*lganda ham jiddiy
kamayadi. Bundan tashqari, yerusti va yerosti inshootlarini qurish qiy-
matidagi farq ko'p jihatdan obyektlarning yer ostida Jjoylashtirishning
ijimoiy va shaharsozlikdagi afzalliklari bilan ham qoplanadi.
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Yugqorida ko‘rib chiqilgan sharoitlarga muvofiq yerosti qurilishi-
ning igtisodiy samaradorligi, yerosti va xuddi shunday yerusti inshooti-
ni barpo etish va foydalanishning barcha xarajatlarini taqqoslashda
aniglanishi mumkin. Bunda har bir alohida holda mazkur inshootning
xususiyatlarini, u joylashgan joyni, shahar tumanini rejalash va qurish
xususiyatini, yerusti transporti va piyodalarning harakatlanish sharoit-
larini, hududning obodonlashganlik darajasi va injenerlik qurilmalarini
va h.larni har bir alohida holda hisobga olish zarur. Shaharlarda yeros-
ti qurilishining iqtisodiy samaradorligini faqat alohida olingan obyekt
uchungina emas, balki ko'p vazifa bajarishga mo‘ljallangan yeros-
ti inshootlarining butun majmui uchun ham baholash lozim. Yerosti
qurilishining iqtisodiy samaradorligini baholash uchun xalq xo‘jaligi,
igtisodiyot sohasida kapital xarajatlarning iqtisodiy samaradorlgini
aniqlashning umumiy metodikasidan foydalanish mumkin [35].Iqti-
sodiy samaradorlikning umumiy Kattaligi kapital mablag‘larning mut-
lag samaradorligini hisoblash natijasida aniqlanib, u yerosti qurilishi
dasturini amalga oshirishdan olingan igtisodiy samaradorlikning va bu
samaradorlikni olishga asos bo‘lgan kapital mablag'lar miqdoriga nis-
batidan iborat.

Yerosti qurilishida yig‘indi iqtisodiy samaradoriik yerusti obyekti-
ni qurilishdagi 4 va 4, yerosti inshootini qurishdagi umumiy iqgtisodiy
samaradorlik 4 oraSIdagl farq tarzida olinadi. Shunday qilib, yerosti
qurilishining mutlaq samaradorllgl

s e
" \“(B -B) Bl

i

(5.1

ifodadan hosil gilinishi mumkin, bu yerda iuﬂ - A)-i dan n gacha

obyektlarning yerosti qurilishidan olinadigan umumiy iqtisodiy sama-
radorlik. mird.so*m hisobida;
Y (B,-B,)- qo‘shimcha xalg xo‘jaligi samaradorligini vujudga

keltirgan va yerosti qurilishi hisobiga gimmatlashishini ifodalaydigan
yig'indi kapital mablag‘lar. mird.so’m.
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Yerosti qurilishiga qo‘shimcha kapital mablag'larning o‘zini
qoplashi muddati

k | _ S._‘ '\H
Y., SAd

ni tashkil etadi.

Yerosti qurilishining igtisodiy samaradorligi darajasini aniqlash-
da hududlami bo"shatish, injenerlik-igtisodiy va ytimoiy-iqtisodiy
ko‘rsatkichlarning yaxshilanishi bilan bog‘liq yerosti inshootlarini
qurishdan uzoq muddatli samaradorlikni e’tiborga olish kerak.

Shu bilan birga, “Shahar hududida shahar qurilishini kompleks
baholash™ degan tushuncha mavjud bo‘lib, u faqat yerosti inshootlar-
ini qurish va foydalanishga bevosita xarajatlarni, hududlarni obodon-
lashtirish va injenerlik jihozlanishiga kapital mablag‘larnigina belgi-
lab bermay, balki bir qator boshqa ko*rsatkichlarni (masalan, turarjoy
va kommunal binolami buzish, xiyobon va parklarni tugatish, aholiga
transport Xizmatini va atrof-nuhit holatini yaxshilash xarajatlari va
boshqalar) aniglab beradi.

Yerosti qurilishi munosabati bilan shahar hududlarini bo*shatish-
dan olinadigan samara ancha muhimdir. Masalan, 1km uzunlikdagi
yerusti 6 polosali avtomagistralni barpo etishda 4.5-7 ga hudud kerak
bo’ladi, xuddi shunday, lekin yerosti avtomagistrali qurish uchun esa
0.1 ga hudud kerak bo‘ladi xolos.

5.2. SHAHAR TUNNELLARI
5.2.1. Yuza joylashgan avtotransport tunnellari

Shahar yerosti transport inshootlarini loyihalashda rejada, girgim-
da va ko'ndalang kesimda inshootlarning o‘ziga xos xususiyatlari-
ni, shuningdek, aniq topografik, injenerlik-geologik, shaharsozlik va
transport  sharoitlarini amaldagi me’yoriy hujjatlarga. shuningdek,
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yerosti qurilishi sohasida zamonaviy ilg‘or tajriba yutuqlariga amal
gilgan holda hisobga olish zarur.

Yerosti transport inshootlariga texnik talablardan tashqari este-
tik talablar ham qo‘yiladi. Yerosti inshootlari shahar qurilishi va re-
jalashtirilishi bilan bog"langan bo-lishi, atrof landshaft bilan uyg un
go'shilishi. shahar hududini minimal darajada to‘sishi, shakllarning
oddiyligi va anigligi bilan tavsiflanuvchi ifodali fazoviy qiyofaga ega
bo'lishi kerak. Uyg*unlik talabi, avvalo, avtotransport tunnellarining
rampa uchastkalariga va portallariga piyodalar tunnellarining kirish.
chigish va yer ustidagi pavilonlariga, avtomobillar turadigan joylar va
garajlarga shamollatish inshootlari, ya'ni yer ostidagi inshootlarning
shahar me morchiligi bilan bevosita alogador elementlariga qo'yiladi.

Quyida yuzada joylashgan avtotransport tunnellarninig, yer ostidagi
avtomagistrallarning, tog* turidagi va suvosti tunnellarining, yer ostida-
gi avtomobillar turadigan joylarning garajlarning, majmualar va piyoda
tunnellarining turli xil hajmiy-rejaviy yechimlari ko‘rib chiqgilgan.

Yuza joylashgan avtotransport tunnellari yengil va yuk avtomo-
billarini, avtobuslarni, trolleybuslarni va boshqa transport vositalarini
o‘tkazish uchun mo‘ljallangan. Shaharlarda avtotransport tunnellari
quyidagi magsadlarda barpo etiladi:

» magistrallar kesishuvida, qo*shilishida yoki tarmoqlanishida turli
sathlardagi harakat chorrahalarida;

« ko*cha-yo*l tarmog‘ining rejaviy tuzilishini yaxshilash;

« tovarlar va yuklarni savdo majmualari, pochtamtlar, avto va temir
yo*l vokzallari, aeroportlarga olib kelish va h.

Shahar tunnellarini avtomobillar harakati uchun qurishning zarur-
ligi ko*pincha mavjudlarini qayta qurish va uzluksiz harakatlanish
uchun yangi tezkor yo'ilar va magistrallar barpo gilish munosabati bi-
lan vujudga keladi. Odatda, avtomobil transportining tezligi va magis-
trallarning o‘tkazish qobiliyati jadal oqimlari bir sathda kesishadigan
chorrahalar bilan chegaralaydi. Transport chorrahalarini (yo'llarint)
yaratish; oqimlarning turli sathlarda kesishishini ta’minlaydi, sveto-
for oldida to‘xtab golishlarni bartaraf etadi, tezlikning oshirilishiga va
harakatlanish xavfsizligi sharoitlarining yaxshilanishiga imkon beradi.
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Bundan tashqari, transportning ortiqcha yurishi bartaraf etiladi, chot-
rahaning o‘tkazuvchanlik qobiliyati. piyodalarga qulayliklar ortadi.
havoning ifloslanishi va transport shovqini darajasi pasayadi.

Turli sathdagi yo‘llar tezkor yo‘llar, uzluksiz harakat magistralla-
rining kesishishi, qo*shilish yoki tarmoglanish Joylarida, shuningdek.
tezkor yo‘llarning magistral yo‘llar bilan kesishgan joylarida qurila-
di. Ba’zida bunday yo‘llar tuman magistrallarining alohida ajralishlar
bilan quriladi. Yo'llarni turli sathlarda barpo etish barcha yo‘nalish-
larida 1 soatda 6-8 mingdan ortiq yengil avtomobilga keltirilgan avto-
mobillarning jadal harakati bo*ladigan chorrahalarda va maydonlarda
maqsadga muvofiqdir.

Transport ogimlarining ajralish yo*llari chuqurliklar, estakadalar
yoki tunnellardan foydalangan holda uch va undan ortiq sathda amal-
ga oshirilishi mumkin. Ayrim hollarda bitta ajralishda turli xil sun’1y
inshootlarni qurish bilan kombinatsiyalashtirilgan chorrahalar barpo
etiladi. Misol tariqasida Moskva shahridagi Savelov vokzali maydoni-
dagi uch sathli tunnelli estakadali yo*Ini (chorrahani) keltirish mumkin
(5.1.-rasm).

5.1-rasm. Moskvadagi Savelov vokzali oldidagi uch yarusli transport kesishuvi
186



Ikki sathli yo*llarni qurishda eng oddiy texnik yechim kesishuvchi
magistrallarning birinchi tabiiy giyaliklar bo‘lgan chuqur joydan o*tka-
zish hisoblanadi. Bunda ikkinchi (kesishuvchi) magistral va bu uchast-
kadagi piyodalarning o‘tish yo‘llari yer sirti sathidagi yo'l ko‘prik
ko'rinishlda qilinadi. Qiyaliklar joyida avtomobillarning chuqur joyga
kirishi va chiqgishi uchun panduslar quriladi. Biroq. shahar sharoitida
bunday yechim juda kam qo‘llaniladi, chunki qgiyaliklarni qurish an-
cha katta hududlarni ajratishni talab etadi, mahkamlangan tirgak de-
vorli vertikal giyalikli, ochiq chuqurliklarm yaratish yanada ma’quldir.
Bu holda chuqurlik gazish uchun ajratiladigan hudud kamayadi, biroq
transport uchun kirish va chigish sharoitlari biroz murakkablashadi.

Joyning relyefi qavariq bo‘lganda estakadali chorrahalarni qurish
magsadga muvofiq. Estakadalarni qurish katta hajmdagi yer qazish
ishlarini amalga oshirishni talab etmaydi; yerosti kommunikatsiyalari
o‘rnini o‘zgartirish faqat tayanchlar o‘rnatiladigan joyda bajariladi.
Estakada rampalari ostidagi bo‘sh fazo avtomobillar turarjoyi yoki
boshqa magsadlarda foydalanilishi mumkin. Shu bilan birga, ularni
nisbatan tor magistrallarda, to‘liq qurilishlar yaqinida qurish amaliy
jihatdan mumkin emas. Transport estakada bo'yicha harakatlanganda
kuchli shovgin va titrash vujudga keladi. Bundan tashqari, estakada-
lar chorrahalarda ko'rish sharoitlarini yomonlashtiradi va qaror topgan
me’moriy ansambliarni buzadi.

Yerning qavariq relyefida qurish aynigsa magbul bo*lgan tunnel-
lardan foydalanishda bunday kamchiliklar bo‘Imaydi. Ularning kon-
struksiyalari yer sirtidan deyarli chiqgib turmaydi. Tunneldagi ajralish-
lar nisbatan kichik hududni egallaydi; tunnellar atmosfera ta’siridan:
gor, shamol, yomg'ir, yer muzlashi va h.lardan himoyalangan bo'lib,
transport harakatining sharoitlarini yaxshilaydi.

Magistralning o‘tkazish qobiliyatini oshirish uchun xizmat qiluv-
chi transport tunnellari shahar hududining eng tig'iz uchastkalarida
barpo qilinib, utarm kengaytirish buzilmaydigan yoki surilmaydigan
asosli qurilish tufayli. shuningdek, daryo, kanallar. sohillari, magistral-
lar bo‘ylab kocha qurilishi tufayli kengaytirish mumkin emas. Bunda
yerosti sathining orttirilishi hisobiga transport qatnaydigan qism ortadi
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va uning o‘tkazish qobiliyati tekislanadi, ammo transportning harakat-
lamshi amalda o*zgarmaydi.

Avtotransport tunnellari qurishning iqtisodiy samaradorligi ikki
bosgichda aniqlanadi. Avval shahar hududining mazkur uchastkasida
sun’iy inshoot (tunnel, estakada, ochiq o'yilgan joy)ni barpo gilishning
iqtisodiy maqsadga muvofigligi aniglanadi.

(AR + AP) T" >S (5.3)

Shart bajarilganda sun’iy transport inshootini qurish iqtisodiy jihat-
dan magsadga muvofiq deb hisoblanadi, bu formulada AR - transport
vositalarini tirbandligini bartaraf etish, sun’iy inshoot atrofida yuklarni
va yo'lovchilarni tashish giymatini pasaytirish hisobiga yillik tejam.
mlrd.so*m;

AP - ko cha harakatini tartibga solish xarajatlarini qisqartirish hi-
sobiga yillik tejam, mlrd.so‘in:

1" - sun’iy inshootning o°z-o*zini qoplanishining 10 yilga teng
deb olinadigan me’yoriy muddati;

S — sun’iy inshootni qurilishiga sarflangan kapital mablag'; mird.
s0'm.

Yillik ekspluatatsiyaviy xarajatlar; transport vositalaridan sun’iy
inshoot doirasida foydalanishga yillik sarflar, transport gatnaydigan
qism, trotuarlarni saqlash va ta’mirlash sarflari, ko*kalamzorlashtirish
xarajatlari, shuningdek, shu sun’iy inshootdan foydalanish xarajatlari
yig'indisidan iborat. Taqqoslash natijasida xarajatlarni qoplashning
eng kam muddatli variantiga afzallik beriladi.

Rejalashtirish sxemalari

Turli sathlardagi harakatni ajratish uchun avtotransport tunnellari
to*g‘ri va “qiya” kesishuvlarda, V va T-simon birikishlarda, shuning-
dek ikki yoki bir necha magistrallar tarmoglanadigan joyda barpo eti-
ladi. Bunda tunnellar yo‘nalishi, uning rejadagi chizmasi, transport
oqimlarining ajralishi va boshgqalar bilan farqlanuvchi turli xil rejaviy
yechimlar bo*lishi mumkin. Rejaviy sxemani tanlash ajralish joyida
bo‘sh hududlarning mavjudligiga va konfiguratsiyasiga (shakliga),
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kesishuvchi yoki tutashuvchi ko‘chalarning topografiyasiga, qurilish
xususiyatiga, muhandislik-geologik sharoitlarga, yerosti kommunikat-
siyalarining mavjudligiga va boshqalarga bog'liq.

Ajralish doirasida tramvay yo*ilari, temir yo‘| izlari, mavjudligi
munosabati bilan. shuningdek. tutashuvchi ko‘chalar va ularning ma-
gistrallar soni ortganda, ayniqsa ular turli toifada, kenglikda bo*lgan-
da va o‘tkazish qobiliyati har xil bo‘lganda transport tunnellarining
rejavty sxemalari jiddiy ravishda murakkablashadi. Tunnelni barpo
etishda transport harakati sharoitlari tubdan o*zgaradi, bunda mazkur
tumanda harakatni tashkillashtirish har xil sxemalar ho‘yicha amalga
oshiriladi. Transport tunnellarining rejaviy yechimini ishlashda kesib
o'tiladigan magistrallar orqall qulay o°tish yo‘llari, jamoat transport
to*xtash joylariga va binolarga borish yo‘llarini ta’minlashga intilib.
piyodalar harakati sharoitlarining o‘zgarishi ham hisobga olinadi.

Shahardagi zich qurilish sharoitlarida ko‘pincha transportning
bosh yo*nalish bo'yicha uzluksiz harakatlanishini ta’minlagan holda
ikki sathli ajralishlar quriladi. Bunda ikkinchi darajali va chapga bu-
riladigan yo‘nalishlar bo'yicha harakatlanish ham majburiy tartibga
solinib yoki o‘zini 0'zi tartibga soluvchi bo*lishi mumkin.

Avtotransport tunnelim ikki magistralning bevosita kesishish joyi-
da barpo etishda ko‘pchilik holatlarda keng magistralning yo‘nalishi
bo‘yicha qurishga intiladilar. Bu tunnel yomda yon tomondan o‘tish
yoHaii uchun joy goldirishga imkon beradi va kesib o*tilayotgan ma-
gistral bilan burilishiar bo‘lishi imkoniyatlarini soddalashtiradi. Ba’zi-
da tunnellar kengligi kichikroq bo*lgan magistral yo‘nalishi bo"yicha
jovlashtirib, ancha jadal magistralni tezkor harakatlanish uchun qoldi-
riladi. Agar tunnel bir xil kenglikdagi ikkita avtomagistralning bevosi-
ta kesishishida joylashgan bo‘lsa, bo‘ylama kesimni va asosiy magis-
tral bo‘yicha harakatlanish sharoitlarini buzmaslik uchun uni, yaxshisi,
kamroq harakatli magistral yo‘nalishi bo'yicha qurish yaxshiroqdir.

Tunnel keng (taxminan 50-80m) magistralda joylashganda chapga
harakatlanish bo*lgan chorrahani rampali uchastkalar bo‘ylab qurish
mumkin (5.2.- a rasm). Bunda chapga burilib tushib borish cho‘zilgan
bo‘ladi, o‘ng tomonga burilib tushib borishini 20-50m [i burilish radi-
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uslari bilan quriladi. To‘siglar atrofida burilishlar hududi harakatlanish
yo‘nalishini o‘zgartirish va transportning qarama-qarshi harakatlani-
shini ta’minlash mumkin bo‘lishi uchun ancha keng bo'lishi kerak. Ke-
sishuvchi magistrallar orqali piyodalarni o‘tkazish ham yer usti, ham
yerosti o°tish yo'llaridan foydalanib tashkil etilishi mumkin.

“Yassi beda bargi” nomi bilan ataluvchi ajralishning ko‘rib chiqil-
gan rejaviy sxemasi Toshkent shahridagi bir qator transport tunnellari-
da go‘llanilgan. Bunday ajralishda transportning barcha yo‘nalishlari
bo'yicha uzluksiz harakat amalga oshiriladi, chapga va o‘ngga buri-
luvchi oqimlar aralashib ketmaydi. Bu turdagi ajralishmng kamchili-
giga burilib gaytishni ta’minlash uchun tunnelning berk qismini biroz
vzaytirishni va chapga burilib harakatlanishda transportnmg ortiqcha
yurishining mavjudligini kiritish mumkin. Burilishlar va burilib qay-
tishlar hisobiga avtomobillarning oldindan joylashuvini o*zgartirishda
asosiy magistralning o‘tkazish qobiliyati pasayadi. Bundan tashgqari,
tunnelning rampali uchastkalari bo‘ylab, trasnportning qarshi harakat-
lanishi yuzaga keladi, kichik radiusli egri chiziglarda burilishda esa
avtomobillar asosiy harakatga xalal beradi. “Yassi beda bargi” ko‘rini-
shidagi ajralish yer hududini ajratishni talab etadi (6-8 gektargacha) va
shuning uchun etarlicha katta maydonlarda qo‘llaniladi.

Agar mahalliy sharoit bunday ajralishni to'lig qurishga imkon
bermasa, u holda masalan Moskva shahridagi Kaluga maydomda-
gi transport tunneli qurilishida qilmgandek, ikkita ikki yo‘lli tushib
keladigan to‘liq bo‘Imagan “Yassi beda yaprog'i”* turi bo‘yicha ajra-
lish qo‘llaniladi. Ayrim holiarda, tunnel tor magistralda joylashganda
ajralish harakatlamshni chapga burilishni qo‘shm dahalarning ikkin-
chi darajali ko‘chalari va yo‘llarini aylanib o‘tish yo‘li bilan tashkil
etib, “to*liq beda yaprog*i” sxemasi bo‘yicha amalga oshiriladi (5.2.- b
rasm).

Bu yon tomonlardan o‘tib ketish uchun qo‘shimcha hududni ta-
lab etmaydigan juda oddiy sxemadir. O‘ngga bunilishlar odatdagidek,
chapga burilishlar esa qo*shni ko‘chalar orgali amalga oshiriladi. Bun-
day sxema, agar qo‘shni dahalarning o‘lchamlari uncha katta bo‘lma-
ganda (perimetri 400-500m dan ortiq bo‘lmaganda) va transportning
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ortigcha yo*l bosishi juda oz bo‘lgan hollarda maqsadga muvofiq bo‘li-
shi mumkin. Bundan tashqari, qo‘shni ko‘chalar bo‘yicha harakatla-
nish jadalligining ma’lum darajada ortishini va ular orqali piyodalar-
ning harakatlanish xavfsizligining pasayishini hisobga olish kerak.

= r—*u, = /\f, =

5.2.-rasm. Harakatlanish chorrahasi “Yassi beda yaprog‘i” (a) va “to‘liq
beda yaprog‘i” turidagi dahalarni aylanib o‘tiladigan (b) to‘g‘ri
ajralishdagi transport tunnelining sxcmasi:
I-tunnelning berk qismi; 2-rampali uchastkalari; 3-transportning harakatia-
nish yo‘nalishi; 4-qurilishlar; 5- piyodalarning yerusti o‘tish yo llari;
6-daraxtzor.

“Beda yaprog‘i” turidagi ajralishlarni qurishda kesishuvda jamoat
transporti harakatt qgiyinlashadi, chunki to‘xtash joylari va piyodalar
o'tish yo‘llari ajralish chegarasidan tashqariga chiqariladi.

Bir gator hollarda transport tunnelim jadal harakatli ikki magis-
tralning bevosita kesishishida qurilganda avtomobil oqimlari ajrali-
shini markaziy orolcha atrofidagi halgali sxema bo‘yicha loyihalanadi
(5.3.- a rasm). Bunda o‘ngga buriladigan harakatlanish odatdagicha
tarzda, chapga buriladigan harakatlanish esa majburiy tartibga solish-
siz halqali sxema bo‘yicha (tunnel ustida) amalga oshiriladi. Trans-
portning halqa bo‘ylab harakatlanishini ta’minlash uchun trotuarlar-
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ning chetlari radiusi taxminan 12-15 m bo‘lgan bukilishlarga ega
bo‘lishi kerak.

Maydoni bo‘yicha yetarlicha katta ajralishlarda tunnel ustida
transport harakatlanishi ajralishini rombsimon sxema bo‘yicha qurish
mumkin bo‘lib. u yetarli darajada oddiyligi va tejamkorligi bilan ajra-
lib turadi (5.3.- b rasm).

Chapga burilishlar orolchalar atrofida burilib gaytib kesish bilan
tugaydi, bu esa burilib gaytish uchun o*zgartirishlarni talab etadi. Bun-
day sxemada ikkinchi darajali magistralda to‘g‘ri kelayotgan ogimlar
bilan kesishadigan chapga buriluvchi ogimlarning harakatini tartibga
solish kerak. Bu harakat tezligining biroz pasayishiga va ajralishning
o‘tkazish qobiliyatini kamayishiga olib keladi.

Harakatni *“romb” turi bo‘yicha ajratishda magistrallar orqali
piyodalar tunnellarini barpo etish magsadga muvofigdir.

To‘g'ri ajralishning yuzi avtomobillarning bevosita tunnel ustida
burilib qaytishiga imkon bermaganda ko*chirilgan chapga burilishlar
va burilib qaytishlarming sirtmoqli kesishishi amalga oshiriladi (3.3.- v
rasm).

5.3.-rasm. To‘g'ri chorrahada harakatlanishni halqali (a), rombsimon (b)
va sirtmeoqli (v) ajratuvchi transport tunneli sxemasi:
I-tunnelning berk qismi; 2-rombli qismlari; 4-orolchalar; 4-transport harakati

vo ‘nalishi; 5-qurilgan uylar
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Chapga burilishlar va burilib qaytishlar faqat bosh magis-
tral bo‘yicha emas, balki bosh va ikkinchi darajali, yoki fagat ik-
kinchi darajali magistral bo‘yicha qaytishlar joyi burilish radiusi
yengil avtomobil uchun kamida 8 m va yuk avtomobillari uchun
12m bo‘lishi kerak bo‘lgan maxsus orolchalar bilan qayd etiladi.
Orolchalar ko‘chirilfgan masofa transport gatnaydigan qismning
kengligiga bog‘liq va chapga burilayotgan avtomobillarning o‘rnint
o'zgartirish imkoniyatlari bilan belgilanadi. Sirtmogqli ajralishning
jiddiy kamchiligi jamoat transporti bekatlarini va piyodalarning
o‘tish yo‘llarini bo‘g‘in tashgarisiga chigarish zarurligidir.

Tkki magistralning T-simon qoshilishida transport tunnellari
ko pincha asosiy magistral yo*nalishi bo'yicha joylashtiriladi. Bun-
da tunnelning rampali gismlari bo‘ylab mahalliy o‘tish yo‘llari
goldirilishi kerak (5.4.- a rasm). Bu holda barcha yo‘nalishlar
bo'yicha o‘zini o'zi tartibga soluvchi harakat ta’minlanadi: chap-
ga buriluvchi oqimlar ajratuvchi orolcha atrofida halga sxemasi
bo yvicha o‘tkazilishi mumkin, burilib gaytuvchi oqimlar esa tunnel
ustidan o"tkazilishi mumkin.

T-simon qo‘shilishlarda yetarlicha hudud bo‘lsa, tunnel usti-
da “quvur”, “teshik™ yoki “bargsimon” turi bo'yicha kombinatsi-
yalashgan chorrahalar tashkil etilishi mumkin, bunda tunnel ikkin-
chi darajali (qo*shiluvchi) magistral yo‘nalishi bo‘yicha joylashadi.
Bu o'z ichiga beda yaprog‘i, sirtmoqli, rombsimon va boshqa turda-
gt kestshuvlarni gamrab oluvchi chorrahalardir.

Ikki magistralning U-simon va T-simon qo‘shilishlarda
go-laniladiganlarga o*xshash chorrahalarni tashkil etishdan tashqa-
ri tunnelning rejada egri chiziqli trassada ikki magistral bo"yicha
joylashtirilishi mumkin (5.4.- b rasm). Bu holda qo‘shilayotgan tun-
nellarnt ham ikki, ham bir tomonlama harakatni otkazish uchun
tashkil etiladi. Bunday tunnellarmng berk qismining uzunligi trans-
portni tunnel ustidan o‘tkazish uchun etarli bo‘lishi kerak.

Magistrallar ajraladigan joylardagi tunnellar magistrallarnmg
kengligi va harakatning jadalligiga hog‘lig holda bir va ikki tomon-
lama va tunnel ustidagi harakatga mo‘ljallab va harakat ajralishining
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turli xil sxemalariga bog‘liq holda tashkil etiladi. Masalan, tunnelning
berk gismi ustida harakatlanishning halqali ajralishini burilish orolcha-
lari uzaytirilgan holda tashkil etish mumkin (5.4.- v rasm).
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5.4.- rasm. Magistrallarning T-simon (a), U-simon (b) qo‘shilishlarida va
ajratishlarida (v) transpert tunneli sxemasi:
[-tunnelning berk qismi; 2-rampali uchastkalar (qismlar); 3-transportning ha-
rakatlanish yo ‘nalishi; 4-imoratlar; 5-orolchalar

Yuzaroq joylashgan avtotransport tunnellari bir sathda ikki, uch,
to‘rt va olti polosali harakatlanishni o‘tkazish uchun quriladi. Yirik
ajralishlarda odatda ikki tomonlama ko‘cha harakati uchun esa bir
tomonlama tunnellar loyihalanadi va quriladi. Shuningdek. harakatni
ikki yoki bir necha sathlarda o‘tkazish uchun ko‘p qavatli avtomo-
bil yo'llari tunnellari qurish mumkin. Avtotransport tunnellarining
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ko ndalang kesimlari o‘lchami istigbolga hisoblangan holda talab
etiladigan o°tkazish qobiliyati va transport vositalarining gabaritlari
bilan belgilanadi.

Tunneldagi transport gatnovi gismi undan suv oqib ketishi uchun
1.5-2.5% atrofidagi i ko'ndalang qiyalikka ega bo‘lishi kerak. Agar
tunnel rejada to*g'ri chiziqda joylashtirilgan bo‘lsa, uholda qatnov qis-
mining qiyaliklarini tunnel o‘qidan turli tomonga qilib quriladi.

Egri chizigli gismiarda burilishlar gilib, yo‘Ining gatnov qismi-
da harakatlanayotgan avtomobtlga ta’sir etuvchi markazdan qochma
kuchlarni kamaytirish uchun har bir bo‘lakda egrilik radiusi R=300-
700m bolganda 3-4%va R=700-1000m bo‘lganda 2% qiyalik berish
kerak. Tunnellar cgri chiziglarda joylashganda yo‘lning qatnov qis-
mint uning ichki tomomdan egri chizigning radiusiga bog'liq bo‘lgan
kattalikka kengaytirish zarur. R = 550-750 m bo‘lganda kengaytirish
Kattaliei 0.2m ni, R=400-550m bo‘lganda — 0,25m ni, R=300-400 m
bo'iganda bitta harakatlunish yo'nalishiga 0,3m ni tashkil etadi. Agar
wnnelning hir gismi bo‘yicha ikki gatordan ortiq o°tkazish nazarda tu-
tifavotean bo‘lsa, qatnov gismi kengaytirilmaydi.

Shahardagi tunnetlarning gatnov gism sathidan orayopmaning past
aisniiigacha balandligt kamida 5m bo‘lishi kerak. Avtotransport tun-
nellariing ko ndalang kesimi shakh tashqi yuklanishiarning qo‘yi-
lishi chuqurligi, ularni tagsimlashning kattaligi va xususiyati bilan,
shuningdek, injenerlik geologik sharoitlar bilan belgilanadi. Yuza joy-
lanadigan transport tunnellari asosan to*g‘ri to‘rtburchakli ko*ndalang
kesimga ega bo‘ladi.

Bunday shakl ko‘proq darajada konstruksiyaning belgilangan ya-
auilashish gabaritlariga mos keladi va tunnelning minimal balandli-
¢i hamda uzunligini ta’minlaydi. Ayrim hollarda yuza joylashtirilgan
transport tunnellari qubbali va doiraviy shaklda loyihalanadi.

5.2.2. Yerosti magistrallari

Alohida nishatan qisqa yuza joylashtirilgan transport tunnellari
magistralning o‘tkazish qgobiliyatim oshiradi va shaharning yaqin tu-
manlaridagi yerusti transporti harakatini tartibga solish imkonini bera-
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di. Shu bilan birga, magistral trassasi bo‘yicha qisaa berk qismmga va
uzun rampalarga ega bo*lgan, tez-tcz joylashtirilgan tunnel kesishuvia-
rining mavjudligi magistralning bo‘ylama profilimng yomonlashishiga
va transport harakatlanish sharoitlarining buzilishiga otib keladt.

Shahar transport tarmoqlarining o-tkazish gobilivatini yanada oshi-
rish uchun ko*chadan tashqari avtomagistrallarni tashkil ctish tatab et
ladi, shu bilan birga, zamonaviy shaharsozlik va transport talablariga
yerosti magistrallari ko*proq javob beradi.

Yetarlicha uzun tunnellarning rivojlangan tarmog*i aviomobillar-
ning katta miqdori to‘planadigan va piyodalar ogimi juda ko p bo‘lgan
shaharning markaziy tumanlari orqall katta iransport ogilarini transit
o‘tkazishni ta’minlashga qodirdir. Yerosti avtomagistrallari portallar
yaginida, shuningdek, uzunlik bo‘yicha ma’lum oratiglar orasida ser
ustiga chiqish va kirish yo‘llari nazarda tutilishi kerak. Magistral tun-
nellar trassalari bo'yicha va ularning o°zaro tutashish va kesishish jov-
larida avtomobillar turadigan joylarni va varajlarni 0"z ichiga gamrab
oluvchi yirik yerosti inajmualarini tashkil etish magsadga muvohq.

Yerusti va yerosti avtomagistrallari variantlarini tagqoslash verosti
yechimlarining bir qator afzalliklan to g risida dalolat beradi. Yeres-
ti avtomagistrallari faqat yerustiga chiqish va kirish joylarida hudiud
ajratilishini, shuningdek ventilyatsiya shaxtalari. eskalator tunnellen
va boshqa yordamchi inshootlar ustida yer ajratilishini talat ctadi,
bu esa yer usti magistrallarini o‘tkazishga garaganda 4-3 maita kan-
dir. Yer osti magistrallarini trassalashni, ycr usti magistraifaricikidun
farqli ravishda ayrim shahar tumanlarini birlashtiruvchi linivalarning
minimal uzunlikda bo‘lishini ta’minlab. shahardagi imoratiarning
sharoitiga bog‘liq bo‘lmagan holda amalga oshirish mumkin. Yeros-
ti avtomagistrallarining afzalliklariga, shuningdek, turlicha sathiarda
harakatlanishning nisbatan oddiy ajralishlar yaratish imkonini kiritish
lozim. Yerosti avtomagistrallari kesishgan yoki tutashgan yerlardagi
ajralishlar yerusti magistrallar trassasidagi ajralishlarga nisbatan ikki
marta kam maydonni egallaydi.

Chuqur yotqiziladigan avtotransport magistrallari tarmog'i shahar
aholisiga qulayliklarni ta'minlaydi va harakat xavfsizligi sharoitlarini
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oshiradi. Bunda avtomebil va piyodalar ogimlari to*la ajratiladi, ko*ka-
famzorlashtirilishi mumkin boladigan shahar hududlari bo‘shaydi,
aaror topgan me’morty ansambllar saqlanib qoladi. Avtomobillardan
ajraladigan zararli gazlar sun’iy ventilyatsiya hisobiga chiqarib tash-
isnadi va tunnel hududidagi atrof muhitni ifloslantirmaydi. Yerosti
magistrallarint barpo etish hisobiga yerusti avtomagistrallar tarmog‘l
ancha gulay, crkin va foydalanish oson bo'ladi, bu ham avtomobil va
niyodalar harakatining tartibga solinishiga imkon beradi. Shahar hudu-
dida verlar giymatining yanada ortishi va tunnelsozlik sohasining tako-
inillashib borishi ninosabati bilan yerosti avtomagistralarining yerusti
avtomagistrallardan atzalliklari ortadi.

Qulay muhandislik-geologik va shaharsozlik sharoitlarida, sha-
harning markaziv gismlarida verosti avtomagistrallarining barpo etili-
shi shahar yerosti xojaligi rivojlanishining ma’lum bosqichida, yerosti
mshootlarining rivojlangan tizimi mavjud bo'lganda: ko*p qavatli gara-
ifar va imaymualar, piyodalar sathlari, metropoliten tarmog'i, transport
va nivodalar winnellart va h.lar mavjud bo‘lganda maqsadga muvofiq
botadi. Bu holda shu inshootlarni bog*lovchi yerosti avtomagistral-
fari shaharning verosti transport tizimining muhim va tabiiy elementi
bo Ith hisoblanadi.

Bivoq shuni ham hisobga olish kerakki, shahar yerosti avtomagis-
ivallarini qurish murakkab muammo bo'lib. katta mablaglarni talab
cladi,

Yerosti tarmoylarining katta uzuniikda bo‘lishi bilan bog‘liq psixo-
iogik pihatni ham ta’kidiab o°tish lozim, bunda transport vositalari
haydovehifart va yo'lovehilar uzog vaqt mobaynida tunnellar ichida
yarisnza marbur borladilar.

5.2.3. Suvosti tunnellari

Shahar trunsport inshootlarining umumty majmuida suv to’siqlari-
rmg suvusti va suvosti kesishuvlari, muhim o‘rinmi egallaydi. Odatda,
virik shaharlar ayrim shahar tumanlari o' rtasidagi alogani qiyinlashti-
ruvchi turli xil suv yo*llari: daryolar, kanallar. ko‘llar, suv omborlari
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kesib o°tuvchi hududda joylashadi. Birorta suv o'sigi orqali doimiy
amal qiluvchi transport alogasini tashkil etishda dastavval Juda murak-
hab bo‘lgan masalani: mazkur sharoitda nima qurish kerak — ko*pr-
'k yoki tunnel? degan savolga javob berish zarur bo‘ladi. Bunga aniq
Javob faqat ko' prikli va tunnelli o‘tishning turli xil variantlarini mufas-
sal texnik iqtisodiy taqqoslashdan keyingina olinishi mumkin.

[nshoot variantini tanlashda kesishish hududidagi me moriy-rejaviy
Xususiyatlar, transport ogimlarining Xususiyati va jadalligi, topogratik
va muhandislik-geologik sharoitlar, suv ogimining gidrologik rejimi
va kema yurishi sharoitlari, shuningdek, iqtisodiy mulohazalar hisob-
ga ohinadi. Biroq mabhalliy sharoitlarga bog'liq bo‘lmagan hoida tun-
nelli o'tishiarning ko*prikli o*tishlarga nisbatan ayrim afzalliklari va
kamchiliklarini ta’kidlab o'tish mumkin. Suvosti tunnellarining asosiy
afzalliklari shundaki, ular:

* suv oqishining tabiiy rejimini buzmaydi;

* kema qatnoviga to‘sqinlik gilmaydi;

* transport vositalarini noqulay atmosfera tasiridan htmoya qilish-
it ta’minlaydi;

* shahaming me’moriy giyofasiga minimal darajada ta’sir etadi:

Suv oqimi girg‘oglari giya bo‘lganda va kema gatnovt jada!
bo'lganda tunnellarning afzalligi ancha ortadi. Agar faqat daryo kema-
larint o*tkazishda ko*prikosti gabariti odatda 5-10m dan ortig boInia-
‘. u holda suv yo'lidan dengiz kemalari o‘tadigan bo*Isa, ko*prikosti
abaritining balandligi 40-50m va undan ortigqa yetishi mumkir. Iy
oraliq inshootlarini ko‘tarish baland va baquvvat tayanch ustunlarini
o‘rnatish bilan bog‘lig bo‘lib, o'z navbatida. ko*prikdan o‘ush yorli-
iting ancha uzaytirilishiga olib keladi.

Agar suv to'sig*ini ko*p sonli va bir-biridan yaqin masofada joy-
lashgan. o‘tkazish qobiliyati qonigtirmaydigan ko'prikiar bo*laan-
da suvosti tunneHarini qurish magsadga muvofiq bolishi mumkin.
Bunday hollarda ko‘priklar yonida suvosti tunnellari — dublyoriar
quriladi. Suvosti tunnellari eski, zamonaviy talablarga javob bermav-
digan ko‘priklar o‘miga barpo etilishi mumkin. Suvosii tunneliari
kemalaming manyovrlari. yuk ortish-tushirish operatsivalari yuz ber-
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adigan, prichallar joylashgan port hududida suv to‘sig‘i kesib o*tganda
ko*priklarga qaraganda afzalroq bo*ladi. Suvosti tunnellarini shaharlar-
da va chuqur joylashgan yerosti avtomagistrallari trassasi bo“yicha
qurish talab etiladi. Bunda suvosti va girg*oq hududlarini tutashtirish
ancha oson bo"lib, ko*prikli o‘tishda yerosti avtomagistrassalarini tras-
salash sharoitlari ancha murakkablashadi.

Suv to‘sig‘ini ko*prikli va tunnelli kesib o‘tish variantlarini tagqos-
lashda iqtisodiy ko*rsatkichlar ham hisobga olinadi. Bunda qurilish va
ekspluatatsiya xarajatlarini hisobga olgan holda inshootning qoplani-
shi hisobiy muddati aniglanadi:

=T (5.4)
bu yerda Syva S - birinchi va ikkinchi variantlar bo*yicha kapital
xarajatlar, mlrd.so*m:

Eyva E - variantlar bo‘yicha ckspluatatsion xarajatlar, mlrd.so*m.

Agar T, kattaligi qoplashning belgilangan me’yoriy muddatidan
kam bo‘lib qolsa, u holda kamroq ekspluatatsiya xarajatlarini ta’min-
lovchi katta kapital mablag*li variant (T, 10 yil) ancha samarali
hisoblanadi.

Suv ogimlari tubiga nisbatan joylashishiga garab grunt massiviga
to*liq botirilgan suvosti tunnellari, to*g"on yoki alohida tayanchlardagi
tunnellarga va o‘zan tubiga trosli tortgichlar bilan ankerlangan “‘suzu-
vchi” tunnellar farglanadi (5.5.- rasm).

Shaharda suvosti tunnelini joylashtirish joyini tanlash asosan
girg'oq hududlarining rejalash va imoratlari xususiyati, topografik
sharoitlar, shuningdek, tunnelni barpo etish usuli bilan belgilanadi.
Ko*pchilik holatlarda tunnelli kesishish suv oqimiga perpendikulyar
holda trassalanadi, bu tunnel uzunligini kamaytiradi, o'tishni, qurishni
va undan foydalanishni osonlashtiradi (5.6.- a rasm).

Suvosti tunneli rejada to*g'ri yoki egri chizigli trassada gisman
yoki to‘la joylashishi mumkin (5.6.- v.g rasm). Tunnelning egri chiziq-
li trassada joylashishi biror to*siglarni: kuchli yuvilib ketgan hududlar-
ni, orollarni, sun’iy suvosti inshootlarini va h.larni chetlab o‘tish zarur-
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ligi bilan yuzaga kelishi mumkin bo‘lgan ayrim hollarda trassaning
qiyshayishi, unda ventilyatsiya shaxtalarini qurish, qo‘shimcha
zaboylarni ochish va h.lar uchun orolga yondashishga intilish bilan
hog*liq. Ba’zida rejada egri chiziqli trassada tunnelning faqat suvos-
tt gismi, ba'zida suvosti qismining qirg‘oq qismi bilan qo‘shilgan
qismlari joylashtiriladi.

~A

5.5.- rasm. Suvosti tunnellarining turlari:
a- tubiga cho ‘ktirilgan; b- to g ‘onda; v- tayanchlarda (tunnel-ko prik); g- “su-
zuvchi”, I- tunnelning berk gismi; 2- rampalar; 3- to'g ‘on; 4- tavanchlar; 5-
trosli tortgichlar.

Suv osti avtotransport tunnellari bir sathda ikki, to‘rt, olti va sakkiz
polosali harakatni o‘tkazish uchun barpo etiladi; ikki gavatli suvosti
tunnellari ham qurilishi mumkin. Suvosti avtotrasnport tunnellarining
ko‘ndalang kesimi yuk ko'taruvchi konstruksiya o‘lchamlari bilan
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belgilanadi, bunda tunnelning uzunligi 300-400m ho‘lganda ventilyat-
siya kanallarini joylashtirish yoki oqimli ventilyatorlarni o°tkazish
uchun transport harakatlanadigan yo‘lning yon tomonida eni kamida
im bo‘lgan to*sigli trotuarlar quriladi. Piyodalar harakati jadalligi kat-
ta bo'lganda tunnelning transport yuradigan qismidan yaxlit devorlar
bilan ajratilgan piyodalar uchun maxsus bo*linmalar qurish magsadga
muvofiq. Bo‘linmalar tunnelning yon gismlarida yoki o‘rtasida, gatnov
gismi orasida joylashtirilishi mumkin.
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5.6.- rasm. To‘g‘ri chizigli (a) va egri chiziqli (b-g) trassalarda suvosti
tunnellarining rejaviy sxemalari:

1- tunnelning yopiq qismi; 2- rampa; 3- imorat qurilishi.

Suvosti tunnelining suvosti gismidagi ko‘ndalang kesimi shakli
asosan inshootni barpo gilish usuli bilan belgilanadi. Tunnellarning
suvosti gismiga ko'pchilik hollarda shchit usuli bilan va tushirilgan
seksiyalar usuli bilan yoki to*g'ri to*rtburchakli shakl beriladi.
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5.2.4. Tog* tunnellari

Ko‘pgina yirik shaharlar tog™ yoki balandlik joylarda joylashgan
bo'lib, shu bilan birga, balandlik va boshga tepallklar shahar hududini
bir yoki bir necha tomondan o‘rab olgan bo*lishi, yoki shahar chegarasi-
da joylashgan bo‘lishi mumkin. Balandllklar, tepaliklar va tog" tarmo-
glari avtomobil yo‘llari va magistrallarni trassalashni qiyinlashtiradi.
shaharlarda piyodalar harakati sharoitlarini murakkablashtiradi.

Yo'l trassasining baland to*siglarni yengib o°tish uchun to*signing
balandligi. shakli va uning rejadagi o‘lchovlari, joylashgan o*rni, yon-
bag‘irlamning qiyaligi, shahar rejasinmg va imoratlarning xususiyati,
injenerlik-texnologik sharoitlar, igtisodiy omillarga bog‘liq holda bir
necha mumkin bo*lgan yechimlar mavjud.

Rejada to‘signi aylanib o‘tish mumkin, bu esa yo‘l trassasining
uzayishini va ma’lum darajada murakkablashishini talab qilib, uning
ancha katta gismi rejadagi egri chiziqda joylashisht kerak. Boshqa
yechim to’signi yuqorisidan kesib o‘tib, ochiq kovlashni amalga os-
hirishdan iborat. Tog‘ massivim kesib o‘tishning uchinchi varianti tun-
nel barpo etishni nazarda tutadi, u eng gisqa yo'l bilan baland to‘siq
bilan ajratilgan ikki tumanni birlashtiradi. Bu variantning afzalliklar-
iga. shuningdek. yo‘l trassasming rejada to‘g'ri chiziq bo'ylab joy-
lashishi mumkinligini, transportning shamoldan. yomg'irdan. qordan.
yaxmalakdan h.lardan himoya qiluvchi qulay harakatlanish sharoitlari-
ni kiritish mumkin. Shu munosabat bilan tunnelli variantning qurilishi
qiymati yuqori bo’lishiga qaramay unga ko*pincha ustuvortik heriladi.
Bunga dalil sifatida Tbilisi, Budapesht, Praga, Makka, Gavr, Jeneva va
boshqa shaharlardagi tog* turidagi tunnellarm keltirish mumkin.

Agar tog" massivi shahar chetida joylashgan bo'lsa, u holda trans-
port tunneliari shahar ichi va shaharlararo magistrallarni bog‘lash
uchun xizmat qiladi. Bunday tunnellar odatdagi tog* tunnellaridan kam
farq qiladi. Ayrim balandliklarni, tepaliklarni yoki tog* tarmoglarini
kesib o‘tib, bevosita shahar hududiga kirib boruvchi tunnellarni loyi-
halashda, qurishda va foydalanishda ularni hisobga olishni talab giluv-
chi bir qator xususiyatlar bilan tavsiflanadi.
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Rejada tog® turidagi tunnellar trassasi butunicha yoki gisman
to‘g*ri chizigli yoki egri chizigli uchastkalarda joylashishi mumkin.
Tunneilarni to* g ri chiziq bo"ylab barpo etishning muhim afzalliklariga
garamay, ularnt qurish bir qator holatlarga ko‘ra har doim ham mum-
kin bo‘lavermaydi. Tunnel trassasining qiyshayishi tunnelning shahar
magistrallari bilan tekis qo‘shilishi buzilgan hududlarni aylanib o‘tish,
shuningdek mavjud imoratlarni saqlab qolish sharoitlari bo‘yicha talab
qilinishi mumkin.

Tog' turidagi turncllar ko pincha chuqur joylashadigan qgilinadi,
ularning uzunligi 300m dan kam bolganda - bir tomonga qiya bo*yla-
ma profitlar bilan quriladi. Uzuniigi katta bo‘iganda tunnellar ham bir
temonga giya. ham ko'p qivalikli bo‘ylama profili qavariq shaklda
ravoqlarda: tunnelning o' rtasiga tomon ko'tarilib boriladigan bo*lishi
mumkin. Tog* wuridagi shahar tunnellarining bo*ylama profili shakliga
va givaliklarning kattaligiga olib boruvchi yo'llarning balandlik belgi-
tari hal quuvehr ta’sir ko“rsatadi.

Tog* turidagi tunnellarning  fransport qatnaydigan qismining
maksimal bo vlama qivaligi ventilyatsiya shartlari bo"yicha chekla-
nadi va 4% ai tashkil etadi. Murakkab topografik sharoitlarda tun-
nchung uzurlizi 560m gacha bo'lganda undagi bo*ylama qiyalikni
6% gucha orttirishiga ruxsat etiladi. Suvni oqizib yuborish shartlariga
ko'ra maksimal qivalikni 4% ga teng qilib gabul qilinadi. Tunnel-
nimg o‘rta gismida o*rtadan boshlab ikki tomonga qgiyaligi 2% gacha-
ho'lgan 250-300m uzunlikdagi ajratuvchi maydonchalar qurishga
ruxsat etiladi.

Tog" turidagi tunnellaming boylama profilini loyihalanayotgan-
da tunneiga kirishda yaxshi ko'rish sharoitlarini ta’minlab, peshtoglar
jovlashadigan royvlarni belgilash zarur. Tog* turidagi shabar tunnel-
fari uchun bir gator hollarda peshtogni joylashtirish o‘rnini tanlash
texnik-iqtisodiy mulohazalar asosida emas, balki me’morty-rejaviy
mulchazalarga ko'ra amalga oshirilishi mumkin. Tog* turidagi tunnel
trassasini foyihalash jarayonida shaxta ustunlarini joylashtirish o’rin-
lar1 chuqur joylashtiriladigan yer osti avtomagistrallari trassasida qil-
inganiga o xshash belgilanadi.
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Tog' turidagi tunnellar shaharlarda ko‘pincha ikki yo'lli wrans-
nort harakatini o°tkazish uchun barpo qilinadi. To‘rt qatorli harakat-
n o‘tkazish uchun ikkita yonma-yon joylashtirilgan ikki yo'lli wnne!
qurish tavsiya etiladi. (5.7.- @ rasm). Faqat alohida holatlarda joyning
topografiyasi murakkab bo‘lganda va og’ir tog'-geologik <harcitlarda
to‘rt yo‘lli tunnel inshootini maxsus asoslashga ko'ra qurishga ruxsat
etiladi.

/3100

5.7.- rasm. Tog' turidagi bir qavatli {a) va ikki qavatli (b) tunnelarning
ko‘ndalang kesimi.

Ayrim hollarda to‘rt yoki olti yo*lli harakatni o‘tkazish uchun tog’
turidagi ikki qavatli tunnellar qurilishi mumkm (5.7.- b rasm). Bunday
tunnellarning oraligi ikki yoki uch yo'lli tunnellarning oralig*iga tax-
minan teng, shu munosabat bilan ikki qavatli tunneldagi tog* bosimi
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kaitahigi skki yoki uch vo‘lli tunnelning tog* bosimi kattaligiga qara-
:anda unchalik ortiq bo‘lmaydi. Ikki qavatli tunnellarni qurishda aso-
sty givinchiliklar tunnelning ravoglari oldida qarma-qarshi ogimiar-
ming ajralishlarini qurish bilan bog'liq bo‘ladi.

Ku pincha yopiq usulda barpo etiladigan tog* turidagi tunnellar
qubbali yoki doiraviy shaklga ega. Ko‘ndalang kesimining o‘lchamlari
rannelning joylashgan o‘mi va transport harakati jadalligi bilan bel-
cilanadi va konstruksiyalarning yagqinlashishi gabaritlariga muvofiq
o'inatitadi. Shahar atroh magistrallaridagi tunnellar uchun tog* tunnel-
lur1 gabaritlariga amal gilish mumkin: G 7 yoki G 8 transport gatnay-
digan gismining kengligi mos ravishda 7 va 8m, balandligi 5m.

Agar tunneldan piyodalarni o°tkazish nazarda tutilayotgan bo'lsa
riansport gatnaydigan gism suv oqib ketishi uchun yo'l o‘qidan chet-
ca qareb kamida 2% ko'ndalang qiyaliklar i ga ega bo‘lishi kerak.
Transport qatnovi gismidan chetda joylashgan 1m kenglikdagi trotuar
~catiga 1090 Kishigacha o-tkazishga morljallangan. Piyodalar harakati
jedaiiigi bundan ortig bo‘fganda eni 1m dan bo‘lgan ikkita trotuar qu-
rilads

fog' turidagi tunnellarni shaharichi magistrallari trassasi bo‘yicha
vansport qatnaydigan gismining eni 8 yoki 12m va balandligi 5m
bo tpan avtotrensport tunnellari gabaritlarini hisobga olib loyihalash
jozim (3 8 - rasm) Tunnellar Kichik radiusli (<700m) egri chiziqlarda
joy lashganda transport qatnaydigan qism egrilik radiusiga bog*liq hol-
da 0.4-0,6m ga kengaytirifadi.

I
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5.8-rasm. Shahar avtotransporti tunneli konstruksiyasining yaqinlashish
gabaritlari.
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5.2.5. Metropoliten tunnellari

Yirik shaharlarda metropolitenning tunnei liniy alari keng rivojlan-
di. Metropoliten tunnellari chuqur voki yuza gazib o*tkaziladi. Yuza
o‘tkaziladigan tunneilar (yoruglik sirtdan 6-12m) metropoliten tras-
sasi shahar ko‘chalari ostidan o‘tganda va tunnelni ochig usulda qu-
rish alohida qiyinchiliklar tug‘dirmaganda. shuningdek, imoratiar kam
bo‘lgan shahar atrofida va tumanlarda qo*llaniladi (5.9.- rasm) Yuza
o‘tkaziladigan tunnelarni uning ustidan yerosti muhandislik, kommu-
nikatsiya tarmogqlarini yotqizishga xalaqit bermaydigan chuqurlikda
joylashtiriladi. Shahar hududi relyefi past-baland bo-lsa, metrapolien
limiyalari ayrim gismlarda yuza joylashgan, boshga gismilarda chuqur
joylashadigan qilib qurilishi mumkin.
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5.9.- rasm. Yuza o‘tkaziladigan metropoliten tunneli
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Jahondagi shaharlarda qurilgan metropoliten tunnellari umumiy
uzunligining taxminan 20% chuqur joylashtirilgan tunnellar tashkil
etadi, ular yuza joylashtirilgan tunnellarga nisbatan kattagina afzal-
liklarga ega bo*lsa ham, ishlarning ancha murakkabllgi bilan farq qila-
di va katta mablag'larni talab etadi.

Tunnelni suvga to‘yingan gruntlarda chuqurda yotgizishda aylana
kesim eng ogilona hisoblanadi. Kesimning bu turi barpo etish sha-
roitlari bo*yicha ham qulaydir, chunki tunnelni zavodda tayyortangan
standart elementlardan tashkil etish imkonini beradi (5. 10.- rasm).

Chuqur joylashtiriladigan tunnellarni pardozlash materiallariga
yugori talablar go*yiladi. U ham grunt bosimidan tushadigan, ham tun-
nelni gazish bilan bog*liq ta’sirlardan tushadigan kuchlanishlarni qabul
gilish uchun etarlicha mustahkamlikka ega bo'lishl kerak. Pardozlash
materiali suv o‘tkazmaydigan va uzoq muddatga chidamli bo‘lishl
kerak. Qoplama uchun elementlar metall (cho'yan, po*lat), beton va
temirbetondan bo*lishi mumkin.
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5.10.- rasm. Chuqur joylashtiriladigan metropoliten tunneli,
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Metalldan tayyorlangan tunnel qoplamasi tyubing deb ataluvchi
alohida segment elementlaridan tashkil topadi. Har bir tyubing cheti
bo"ylab bortll qo*shimcha qovurg‘alar bilan birga alohida tyubinglar-
ga va, umuman, butun qoplamaga zarur bikrlikni beradi. Qo‘shimcha
qovurg'alar tunneldan shchitli o‘tishda qo‘yiladigan domkratlarning
bosimlarini qabul qilish uchun ham xizmat giladi.

\ 4 _‘E
HPOR 10, Uk "‘._ P—— T
~ HPOK. 1A TR, o SAMCRANCHNBII

. e I000K
S.1L.- rasm. Metall cho*yan gqoplama.

Tyubinglar bortlarining bir-biriga tegib turadigan sirtlari birikish
zich bo*lishi uchun qirqib yoki frezerlab ishlov beriladi va novlarning
ikki gqo*shni bloklarini o*rnatgandan so*ng hosll bo*ladigan faltslar bi-
lan ta’minlanadi. U sementli surtma bilan mahkamlanadi, ayrim hollar-
da esa qoplamaning suv o‘tkazmasligini ta’minlash uchun qo*rg‘oshin-
langan shnur bilan zarb qilinadi.

Tyubinglarni yig‘ilishni yengillashtirish magsadida boltlar uchun
teshiklarning diametrlarini boltlarning diametridan biroz kattaroq
gilinadi. Boltlar va teshiklar orasidagi yoriglar boltlarning gaykalarini
burab kiritishda metall shaybalar bosib kiritadigan maxsus qistirmalar
bilan to‘ldiriladi.
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Tyubinglar cho‘yan yoki po‘lat quymadan tayyorlanadi. Korro-
ziyaga kamroq uchraydigan cho‘yan tyubinglar ko'proq targalgan.
Po‘lat tyubinglar po*latning pishiqgligi ortigrog bo*lgani tufayli chokla-
rini to‘ldirib payvandlash yo‘li bilan kattalashtirilishi mumkin. Po‘lat
tyubinglar faqat quyma bo‘lmay, balki shtamplangan bo’lishi mum-
kin. Po‘lat tyubinglarning asosiy kamchiligi — ularning korroziyaga
uchrashidir.

Temir-beton va beton bloklar qovurg‘ali yoki yaxlit (plitali) kon-
struksiyada ishlanadi. Temir-beton bloklar yugori markadagi yaxshi
zichlashtirilgan betondan qovurg‘ali qilib ishlanadi. Montaj gilish bolt-
lari uchun (agar ular qo‘llanilsa) bloklar va teshiklar orasidagi choklar
suv o°tkazmaydigan gistirmalar yoki maxsus mastika bilan to*ldiriladi.
Qoplama yig*ilgandan so‘ng bloklardagi teshiklar orqali qorishma pur-
kaladi.

Chugqur joylashtiriladigan tunnellami qurishda ularni barpo etish-
ning shchitli usuli keng qo*Haniladi. Bu usulning mohiyati quyidagidan
iborat:

- qurilayotgan tunnelning bosh gismida jinslarga ishlov berishni
shchit deb ataluvchi maxsus agregat yordamida amalga oshiriladi.
Shchit (to‘siq) metall konstruksiyadan iborat bo‘lib, u jinslarga ish-
lov berish, mustahkamlash va yig*ish uchun mexanizmlar tizimi bilan
ta’minlangan bo‘ladi, shuningdek, qoplama qurish va jinslarni kovlab
o°tishga qarab butun agregatni ilgarilashtirib go*llaniladi;

- jinsga ishlov berilgandan so‘ng tunnel qoplamasi halgasi kengligi
bo'yicha qoplamaning tayyor qismiga tiralgan shchitli domkratlar yor-
damida shchit surtladi:

- tunnel kuchli suvli jinslardan o‘tayotgan hollarda suvnmg
gidrostatik bosimini muvozanatlab turish uchun sigilgan havodan foy-
dalanishga to*g‘ri keladi. Buning uchun ishlayotgan shchitdan ma’lum
masofada, tunnelning tayyor qismida havoning yugori bosimini qabul
gilishga godir bo*lgan to‘siq o‘rnatiladi. To'siq po*latdan, temirbeton-
dan yoki betondan tayyorlanadi va tunnelning golgan gismi bilan alo-
qada bo*lish uchun shlyuzli qurilma bilan ta’minlanadi. Odamlarni va
materiallarni o*tkazish uchun alohida shiyuzlar gilinadi.
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5.2.6. Yuza qilib o‘tkaziladigan tunnellarning Konstruksiyalari

Ular konstruksiyalarning yuklar ostida ishlasli sharoitlariga va bar-
po etishning ochiq usuliga ko*proq javob beruvchi to*g‘ri to'rtburchak
kesimli qilib quriladi. Tunnelning to‘g‘ri to‘rtburchak kesimi vertikal
rejalashtirish nuqtayi nazaridan yaxshiroqdir. To‘g'ri to'rtburchak tun-
nel konstruksiyalari yon devorlardan, ustki yopmadan va pastki plita
(poydevor, ochiq nov)dan iborat. Barpo qilish, sharoitlariga ko‘ra yuza
joylashtiriladigan tunnellar plitali yoki qovurg‘ali orayopmalarga va
devorlarga ega bo'lishlari mumkin. Plitali elementlardan tashkil top-
gan tunnellar konstruksiyasi tayyorlash sharoitlariga ko‘ra soddadir.

Yaxlit quyma konstruksiyada plitali tunnel ko‘ndalang kesimda
cho’zilgan hududlarda ishchi va konstruktiv armatura bilan armatura-
langan berk temir-beton romni ifoda etadi (5.12.-rasm).
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5.12.-rasm. Monolit temir beton konstruksiyadan plitali tunnel.

Gruntning vertikal bosmini ko*taruvchi tunnelning yuqori va pastki
plitalari eng ko'p ish bajaradi. Bu plitalarni gorizontal bosimlarni qa-
bul qiluvchi yon plitalardan qalinroq gilinadi.

Tunnel konstruksiyasini qovurg‘ali orayopmalar (5.13.-rasm) va
devorlarim qovurg'ali konstruksiyalardan tayyorlab yengillashtirish
mumkin. Pastki plita unga tayyorlangan asos ustiga yotqiziladi, ke-
yin vertikal plita devorlari vaqtincha bo‘shatilib, o*rnatiladi, shundan
s0'ng yuqori orayopma plitalari o*rnatiladi. Hosil bo‘lgan konstruksi-
yaning yaxlit quymaligini ta’mirlash uchun bloklar orasidagi choklar
gorishma bilan to*ldiriladi.
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5.13.-rasm. Qovurg‘ali yopmalari bo‘lgan tunnel konstruksiyalari.
5.2.7. Tunnellarni hisoblash tamoyillari

Tunnel uni o‘rab turuvchi jinslar (gruntlar) ta’sirida bo'lib, ular
mayda qilib yotqizilganda yuqorida harakatlanuvchi vaqtincha yukla-
nishdan tushadigan bosimni ham uzatadi. Bundan tashqari, tunnelga
uning atrofidagi suvning bosimi ham ta’'sir gilishi mumkin.

Chuqur joylashtiriladigan tunnellarda ularga gruntlardan tusha-
digan bosim tog" bosimi deyiladi. Keng tarqalgan gipotezalardan bir
tunnelning qoplamasi uni bosib turgan jinslar massasini ko*tarib turol-
may qolganda tunnelga jinslar massasi bosadi. degan faraz hisoblanadi.

Tog* bosimining kattaligini aniqlash uchun prof. M.M. Proto-
dyakonovning nazariyasidan foydalanish gabul gilingan. U qubbadan
pastda joylashgan gruntdan tunnelning birlik uzunligiga bo‘lgan bo-
simni aniglash formulasini chiqardi (5.14.-rasm):

4 a:
1=-p~- (5.5)
f
bu yerda a,=a+b buzilish qubbani enining yarmi;
- tunnelda ishlab chiqarilgan mahsulot kengliginimg yarmi;
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b — sirpanish tekisligining gorizontal proektsiyasi:
po

12(45 + ‘;’) (5.6)

¢ — jinsning ichki ishqalanish burchagi;

h — tunnelda ishlab chiqilgan mahsulotnimg balandligi:

p — jinsning zichligi;

f —tog" jisnlarining qattiglik koefhtsienti: qoya jinslart uchun 8-20;
ancha bo‘shroq jinslar uchun 3-6; yumshoq jinslar uchun 0,8-2; sochi-
luvchan va suzuvchan muhitlar uchun 0,3-0,6. Tog® bosimini tavsif-
langan usulda aniglashga buzilish qubbasi uchi ustidan yorug'lik sirt

a+b

bo‘yicha yoki kuchsiz jinslar tegilganda ~,  buzilish qubbasi baland-

ligidan kam bo‘lmagan masofa bo*lgan hollarda ruxsat etiladi.

Yuza joylashtiriladigan tunnellar uchun ustki orayopmadagi bosim
yugorida yotgan barcha gruntlardan va vaqtincha yuklanishning tasi-
ri yig‘indisidan iborat bo‘ladi (5.15- rasm). Tunnel ustidagi to*shama
balandligi 0.7m dan kam bo‘lganda vagtincha yuklanish g‘ildiraklari-
dan bosim gruntda 45° burchak ostida tagsimlanadi deb hisoblanadi.
To‘shama gatlamining balandligi 0,7m dan ortiq bo‘lganda vaqtincha
yuklanish g‘ildiraklarining bosimini almashtirish mumkm: to‘sha-
ma qatlami balandligt 0,7m bo‘lganda — 3t/m?, 1,2m va undan ortiq
bo‘lganda — 2 t/m?.

Hisohlashlarda bir tekis tagsimlanadigan vaqtincha yuklanishning
ta’sirint quyidagi formula bo*yicha aniqlanadigan, h balandligi grunt-
ning ma’lum ekvivalent gatlami bilan almashtirish qulay:

g+ )

h (5.7)

¢
P2

bu yerda
q — bir tekis tagsimlangan vaqgtincha yuklamsh;
1 + p — dinamik koeffitsient;
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p — gruntning zichligi:

Tunnelning orayopmasi sirti birligiga to*la hisobiy bosim:
P=plhy+hy=p-h, (5.8)

ni tashkil etadi.

Tunnelning vertikal devorlari sirti birligiga yon tomdan bosim:

devorlarning yuqori gismi sathida:

B = phig’as” =) (5.9

devorlarning pastki qismi sathida:

P, = phytg’(45° — ﬂ) (5.10)
2 218 5 .

Tunnelning yuqori orayopmasi loraligli oddiy to*sin sifatida ish-
laganda eng katta eguvchi moment:

e

M, (5.11)

h

-

5.14.- rasm. Chuqur joylashtirilgan tog* bosimining ta’sir sxemasi.
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Yuqori orayopmaga yon devorlarning gorizontal tayanuvchi reak-
siyalari uzatilib, yon devorlar uchun yuqori orayopma tayanch vazi-
tasini bajaradi. Grunt bosimining trapetsiyasimon epyurasida pastdan
sigib gqo‘yilgan va yuqoridan sharnirli tayantirilgan sifatida garalayot-
gan to*sin yuqori orayopma quyidagi formula bilan aniglanadigan N

bosimni uzatadi:

H
N=""(IP +4P,
40( . 2) (5.12)
Yon devorlardagi pastki tayanch monenti

1LI;=-EI{-(-;(7I’I+8[’:) (5]3)
formula bilan aniqlanadi.

Yon devorlaming yuqori qismidan cho‘zuvchi moment quyidagi
ifoda bilan aniglanadi: \

H-
;U:=m((),5[:—1)_.) (5.14)

Shuni ta’kidlash loziinki, zamonaviy usullarning ko'pchiligi
bo'yicha (shu jumladan, M.M. Protodyakonov usuli bo‘yicha ham)
hisoblangan tog" bosimi kattaligi tabiatda kuzatiladiganlardan katia
tarq qiladi. Buning asosiy sababi shundaki, gipotezalar (farazlar) tog’
bosimiga jinslar xossalarining bir jinsli emasligi, vaqtinchalik mustah-
kamlashda ishlangan mahsulotning yotish sharoitlari, yoriluvchanligi.
o°tish usullari, mahkamlashning mustahkamligi va shu kabi omillarni
hisobga olmaydi.

[shlangan mahsulot tomonidan mavjud tarang holatning buzili-
shi natijasida, xususan, ishlab chigish mahsulotlari atrofida siquvchi
va cho‘zuvchi kuchlanishlar to‘plangan hududlarning vujudga
kelishida ifodalanuvchi kuchlanishlarni qayta taqsimlash yuz bera-
di. N.I. Musxelishvili, L.N. Dipnik, T.N. Savin va boshqa olimlarn-
ing asarlaridan ishlangan mahsulot kesimlarining turli shakllari uchun
kuchianishlarning tagsimlanishi masalasining yechimi olingan.
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5.15.- rasm. Yuza joylashtiriladigan tunnellarni hisoblash sxemasi.

Biroq amaliy masalalarni yechishda ishlangan mahsulot kon-
turi bo'yicha (chegarasi bo‘yicha) kuchlanishlarning to‘planishi
jinsda faqat elastik deformatsiyalarni emas, balki plastik defor-
matsiyalarni ham hisobga olish kerak bo‘ladigan chegaralarda
plastik hududlarning paydo bo'lishiga olib kelishidan e'tiborga
olish kerak.

Bundan tashgari, kuchlanishlarni tagsimlash masalasini tah-
liliy yechishda xossalarning mavjud anizotropiyasini hisobga
olish giyin, bu anizotropiya bu xossalarning turli yo‘nalishlar
bo‘yicha farglanishi bilan yuzaga kelmay, balki yoriluvchanlik-
ning. yopishish sharoitlarining va shu kabilarning ta’siri bilan
vujudga keladi.
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Nazorat savollari:

1. Yerostida asosan qanday ohyektlar barpo etiladi?

2. Yerostida inshootlarni qurish qanday giyinchiliklar bilan bog'liq?

3. Yerosti transport inshootlariga ganday talablar go‘yiladi?

4. Qanday joylarda turli sathlardagi yo*lo-tkazgichlar quriladi?

5. Estakada ajralishlarini qachon qurish magsadga muvofiq?

6. Transport tunnelining to‘g‘ri ajralish qanday harakatlanish kesishuvlari qu-
riladi?

7. T-simon tutashishlarda transport tunnellari ko‘pincha qanday joylashtirila-
di?

8. Yer osti avtomagistrallari qanday afzalliklarga ega?

9. Tog' massivini kesib o*tishning ganday yo*Hari mavjud?

10. Shaharichi magistrallari trassasi bo'yicha tog' turidagi tunnellarni qanday
loyihalash kerak?

1. Yuza joylashadigan metropoliten tunnellari gachon qo*llaniladi?

12. Yuza joylashadigan tunnellarning ko‘ndalang kesishishi ko*pincha qan-
day quriladi?

13. Temirbeton piyodalar ko*priklariga qanday talablar go‘yiladi?

216



6. SHAHAR SOHILLARI
6.1. Umumiy ma’lumotlar

Daryo. kanal, ko‘l yoki dengiz sohillarida joylashgan shaharlar-
da. girg oqlarni mustahkamlash, ayrim hollarda esa qirg*oq chizig’ini
me’moriy jihatdan bezatish zarur. Qirg‘oqlar daryo dengiz to‘lqin-
lari. yomg'irlar va yerosti suvlarining yuvishidan, muzdan shikastla-
nishidan himoyalash uchun, shuningdek, girg'oq bo‘yidagi yo‘llarda
harakatlanayotgan og'ir transportmng ta’sirida surilishdan saqlash
uchun mustahkamlanadi.

Sohil atrofini rejalash va imoratlar qurish girg*oq chizig‘iga reja-
da, profilda ma’lum shakl berish va sohilning me’moriy bezagini talab
etadi. Qirg‘oglar bo‘ylab ko*pincha magistral ko*chalar quriladi, xi-
yobonlar va bog‘lar barpo etiladi. Sohillardan kemalar suzib kelishi,
yo‘lovchilarni chiqarish va tushirish uchun, ba’zida esa ortish-tushirish
ishlari uchun ham foydalanish mumkin. Bunday hollarda ularga rejada
va profilda zarur shakl beriladi, shuningdek. bandargohlar. tushish va
chigish joylari quriladi.

Daryodagi yoki suv havzasidagi suvning chegaraviy (mejen) sathi-
ga mos keluvchi qirg'oq chizig‘ining rejadagi loyihaviy shakli sohil-
ni tartibga solish chizig'i deyiladi. Tartibga solish chiziglari daryolar
yoki kanallarning loyihaviy kengligini, ko‘l, dengiz va boshqa dengiz
fazolari qirg‘oqglarining konturini belgilaydi. Ular imoratlarning gizil
chizig'i bilan qirg*oglarda joylashgan o‘tish yo*ilari, maydonlar, da-
raxtzorlar bilan bog‘langan bo‘lishi kerak.

Uncha katta bo‘lmagan daryo va kanallarning kengllgi taxminan
bir xil bo*lishi uchun tartibga solish chiziglarini parallel gilish magsad-
ga muvofiq. Buning uchun tabiiy girg‘oq hududlarini gayta rejalash,
qirg‘oqglarni kesib olib tashlash va tuproq bilan to‘ldirish. ba’zida esa
o°zanni to*g'rilashga ham to'g'n keladi. Soxillarni loyihalashda mav-
jud va istigboldagi yerosti injenerlik tarmoglar, ko*priklar, to'g onlar
va shlyuzlarni hisobga olish kerak.

Sohillarni tosib turuvchi devorlarning turlari va konstruksiyalari
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girg‘ogning relyefi, imoratlarning va qirg‘oqlardagi o'tish yo‘llarining
qabul gilingan rejalanishlari bilan belgilanadi. Qirg*ogning relefiga
bog'liq hoida sohil bir gavatli (bunda suvning me'yoridagi sathi us-
tidagi devor balandligi 5-6m gacha) va ko'p qavatli (bunda 5-6m dan
ortiq) bo*lishi mumkin (6. .- rasm.

Katta balandlikdagi devorlar noqulay ko‘rinishga ega bo‘ladi va
ularm, yaxshisi, devorlarning ikki qavati bilan yoki qiyalikli tirgak
devorlar qo*shilmasi bilan almashtirgan ma’qul. Bunday s