
действующих как постоянных, так и временных лесовозных автомобильных 
дорог и значительно снизить расходы на дорожное строительство.

ЛИТЕРАТУРА

1. Ильин Б.А. Обоснование параметров и размещение путей лесотранспорта. — 
М.,: Лесная промышленность, 1965. — 138 с. 2. Дорохов Б.А. Новые схемы транс
портного освоения лесосек. — Лесная промышленность, 1972, № 6, с. 11—12. 3. А.с. 
751883 (СССР}. Покрытие автомобильных дорог/И.И. Леонович, Л.Р. Мытько. - Опубл, 
в Б.И., 1980, № 28.

УДК 625.7.032.3

К.Б. АБРАМОВИЧ, канд.техн.наук, 
Л.Ф. ДОРОНИН, инженер 

(БТИ им С.М. Кирова)

ИССЛЕДОВАНИЕ КОЛЕБАНИЙ ДОРОЖНОЙ КОНСТРУКЦИИ 
ПОД ВОЗДЕЙСТВИЕМ ПОДВИЖНОЙ НАГРУЗКИ

Содержание и ремонт автомобильных дорог приобретает большое значе
ние в условиях возрастающих транспортных нагрузок и их вибродинамичес- 
кого воздействия. По данным некоторых авторов [1—2], срок службы до
рожных одежд в результате такого воздействия сокращается в среднем в два 
раза.

Изучение влияния вибродинамического воздействия на прочностные ха
рактеристики дорожных одежд и на его основе прогнозирование сроков ре
монта является весьма актуальной задачей. При решении этой задачи очень 
важным является вопрос взаимодействия автомобиля с дорожной одеж
дой. Вследствие различных неровностей дорожного покрытия автопоезд ис
пытывает случайные воздействия, что вызывает сложные колебания его под
рессоренных и неподрессоренных масс. Колебания транспортных систем в 
свою очередь оказывают дополнительные воздействия на покрытие. При 
этом снижается прочность дорожно-строительных материалов. Потеря проч
ности может достигнуть таких значений, при которых образуются и разви
ваются остаточные деформации, которые в конечном результате могут при
вести к разрушению дорожной конструкции.

Процесс колебания грунтов зависит от множества факторов. Существую
щие математические методы не позволяют учесть при помощи функциональ
ных выражений все эти факторы и их изменения при описании процессов, 
происходящих в грунтах.

Вследствие этого исследования колебаний дорожно-строительного ма
териала, вызываемых подвижной нагрузкой, производились эксперимен
тальным путем. Для проведения исследований были выбраны опытные 
участки гравийных дорог Лоша—Валерьяны (уч. № 1,2) и ст. Пруд—Ровани- 
чи (уч. № 3), а также на дороге Узда—Валерьяны (уч. № 4). Опытные участ
ки располагались на торфяном (уч. № 1,2) и песчаном (уч. № 3,4) основа
ниях с относительно ровной поверхностью покрытия. Колебания дорожных
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конструкций вызывались движением автопоездов МАЗ—504В+5205 и 
МАЗ—5434+TM3 803 нагрузками 5—5,5 т; 8—8,6 т; 12—13 т соответственно 
на переднюю и заднюю оси тягачей и оси прицепов,а также МАЗ—5434+4-х рес
сорный балансирный прицеп в транспортном положении. Прием и регист
рация колебаний дорожных покрытий, вызываемых подвижной нагрузкой, 
осуществлялись с помощью сейсмоприемников СПЭД-56 и осциллографа 
К—12—22. Колебания неподрессоренных масс транспортной системы записы
вались с помощью акселерометров и осциллографа К—12—22. Сейсмоприем
ники СПЭД-56 устанавливались на обочине дороги, а акселерометры на зад
ней оси автомобиля. Запись колебаний велась без усилителя.

Обработка осциллограмм (рис. 1) сводилась к определению максималь
ных значений амплитуд колебаний и частот в зависимости от скорости движе
ния транспортных систем. Некоторые результаты обработки осциллограмм 
приведены в табл. 1. Анализ полученных значений (табл. 1) показывает [3], 
что с изменением скорости движения транспортных систем наблюдается ка
чественное и количественное различие колебаний дорожно-строительного ма
териала, слагающего дорожную конструкцию. С увеличением скорости дви
жения колебания характеризуются возрастанием их частоты. Но, как видно 
из таблицы, частота меняется в небольших пределах.

Исследования показали, что на частотный состав колебательного процес
са существенное влияние оказывает основание насыпей. Сравнивая получен
ные данные для опытных участков дорог с гравийным покрытием, но с раз
личным подстилающим слоем насыпи, при движении автопоездов с одинако
вой скоростью и нагрузкой на оси видно, что частоты колебаний покрытия 
существенно различаются. Так, например, если на песчаном основании со= 
= 226,7 1/с, то на торфяном основании со= 114,2 1/с при V= 15,3 м/с. Что ка
сается булыжной мостовой, то здесь разница частот составляет 24% в сравне
нии с гравийной дорогой при одинаковом песчаном основании (V= 13,9 м/с). 
Частоты колебаний на булыжной мостовой значительно выше в связи с высо
кочастотным составом спектра возмущений на оси автопоезда от неровнос
тей дороги.
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Анализ частот колебаний дорожных покрытий (уч. № 1,2) показывает, 
что они не зависят от веса транспортных систем.Колебания неподрессоренных 
масс автомобиля практически равны колебаниям дорожного покрытия (уч. 
№ 2). В связи с этим предположительно можно сделать вывод о том, что ко
лебания неподрессоренных масс автомобиля передаются дорожному покры
тию с той же частотой. Исследования в этом направлении продолжаются.

Проведенные экспериментальные исследования для вышеизложенных 
конкретных условий позволили установить диапазон изменения частот коле
баний дорожной конструкции в зависимости от скорости движения, типа 
автопоезда и нагрузки.
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ВЛИЯНИЕ ВОДОПРОНИЦАЕМОСТИ АКТИВНОГО СЛОЯ ТОРФА 
НА РАСПРЕДЕЛЕНИЕ НАПРЯЖЕНИЙ В СЛАБОМ ОСНОВАНИИ 

ЗЕМЛЯНОГО ПОЛОТНА

Механизм процесса уплотнения торфяного основания под воздействием 
веса насыпи тёсно связан с фильтрационными явлениями, происходящими в 
торфе. Водопроводимость торфа, как и всякой мелкопористой среды, харак
теризуется коэффициентом фильтрации.

Коэффициент фильтрации торфа зависит от целого ряда физических ве
личин, определяющих структуру торфа и процесс фильтрации в нем.

Экспериментальные исследования, проведенные различными авторами, 
показали, что наряду с зависимостью от степени разложения и ботанического 
состава торфа коэффициент фильтрации зависит также от глубины залега
ния: он уменьшается с глубиной. Для неосушенных болотных массивов это 
уменьшение коэффициента фильтрации относится лишь к верхнему слою 
толщиной примерно 1,5—2,0 м.

По физическим свойствам, гидрологическим и биохимическим процес
сам верхний слой болотных массивов резко отличается от остальной толщи 
торфяной залежи. Это позволяет выделить в болотных массивах два различ
ных по своим свойствам горизонта: верхний, так называемый активный, или 
деятельный, и нижний - инертный [ 1 ].
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