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НА Р ЕЗУ л ь т л ™  в и с о к о т о ч н о г о  НИ В ЕЛ И РО В АН ИЯ

и п р о к л а д и в а е т с я :"п™ жеВл Т з н ь ? Г д о р о г а ™ ВВЛИРОВаНИЯ п Ро л о ж е т

н а я ^  в ш ю т н о ^  о т н о щ е н и и 3^ ’ g j  Д ^ ^ а ^  е о ї ^ с т а б и л ь Г

В р а б о т а х  [ Т ^ ^ ^ / п о к а з а н о  НчЄтоВСЄГДа о с т а е т с я  с т а б и л ь н о й .  Т а к  
р е л ь с о в .  а  т а к ж е  у г о н  р ел ь с ’о в  кото °п н й °ДИІ в е Рт и к а л ьн ь ій  износ 
к л о н н ь їх  у ч а с т к а х  и з м е н я е т  и х ’ в м с о ™ ™ ’ CB° ' °  о ч е Ре Дь . н а  на- 
в  р а б о т а х  [5 ,  7 ]  п о к а з а н о ,  ч то  и Т е м л я к П“ Л0Ж ение- К р о м е  того , 
с т в и е  у п л о т н е н и я  т е л а  и о с н о в а н і  1  п о л о тн о  о с е д а е т  вслед-1  
в е с а у Г т а  „  в е с а  в е р х н ь о  с т р о е Г я

кривой радиусом  300 м '  шеиного Участка, и 0,4 м км  для

по ш ^ л Г | " ^ Г ^ п а л а ^ ^  РЄЛЬСН п ер ем ещ акпся
ния поезда. Так, за  90 д н е й  ' П?л напРа влению движ е-
лороге нами бил  з а ф и к с и р о в ^  у ш н ' п ^ к ' 981 Г )  На ДВУ™У™ °* 
749,8 мм. Н а однопутной дороге 7 сентябпяС19ЯіК° Т° РЬІИ составші

Д Г в е ПстЄн3оД ачбтоІЛ 3а Ф“ “ Р » а н  "  П° СЛЄ П̂

Тогда прн у го „е  ре“ ;а в н ЄоЛ„ Т з 2  „ Т о ”  Д° С™ Гать 4 0 ° Ч
НОЄ положение на 1,28 мм Н0МУ ММ РЄЛЬС измени.т своє висот-

о ш „ б о Г п Ьо”  в ї и я н н ^ Тр а с с м а т р и в а е м о г о  
нами бьгли внполненм приведа^нме ьижрИСТ° ЧНИКа погрешностЄ!ї 

Н а однопутной дороге в т е ч е и и і  п исследования. 
л°вки  рельса после прохода ВЬІСОТа го~
лирования 1-го кл асса  с одного ш тя™ / 3 0 *° програм м е ниве- 
>становлена на ф ундаментальним ™ т и в а ’ 3 а Дняя рейка била 
земляного полотна. Репер п р е д ст а вл яв  "rn f in -  расположеннрм вне 
бу длиной 5,5 м с маркой Г в є п х н р й  » а “ ^ ЄТаллическУю тру. 
ш т а т и в а  у с т а н а в л и в а л и с ь  н а  » е т ^ ЛИЧе о к 7 е \ ^ % ^ Т ^

1 в ГРУНТ- П ередняя рейка с подпятником у с т а н а в л и в а л а с ь  ня 
.мсміенную точку головкн рельса после к а ж д о г о  прохода поезда 

.1 ,'ОМ или другом  направленим. Д л и н а  визирного л уч а  состави

Чля иллюстрации сказанного  составлен гр аф ик  Спис П Нп 
іі'.іфнке показано изменение ви со ти  рельса от первоначального 
-и чен и я  после прохождення к аж д о го  поезда. По 

іменение ви со ти  рельса , по горизонтали -  номер о п р е д е л е н ^  
' і рельса. М акси м ально е  изменение ви со ть і  рельса после

Рис. 1. И зменение вь ісоть і головки  р ел ь са  
после п р о хо ж ден и я  поезда.

прохода одного поезда составипо 0 г „ лгг

Ь —■ **—  “™ Жлаяп»5гк
Гаким образом, можно сд ел ать  вивод , что угон п е п ь т р

ію рм улаЄГ и 0Д Г д е Г ™ Г р Х аеН[21 НаСЬШИ М° ЖН°  "Р “ ™ *>

5  =  hh ,  —£ -L с
і + в п р + 5 ” 6’ ( і )

л о сад ка  5 0 в период зксп луатац и и  по формуле

S0= S  0,30—0,001 н. (2)

>дссь hi  мощность рассм атри ваем ого  с л о я -  р , ,  „ 
иьіи и расчетний козффициент пористости- ’ 5 ПРГ є° . природ' 
осадка  грунта  основан ій , у ч и т н в а ю щ а Г у п л і т н е н и е І л о е в  n Z Z *  
лож еннн х ниже р ассм а т р и ва ем н х  в расчете ; Н  -  ви с о та  н аси п и '
0,001 -  козффициент погашення осадки  основания в  теле  наси п и

,ьш и внсотЧоИйЛЄ5ННиаЯ10ПОмФ°сРпМУЛЄ 0 )  П° ЛНаЯ ° СаДКа °™ о ва” а 
А о сад ка  основания в з к с п л у а ^ Х о Г н Г п ^ и о д ^ в н ч и  “ ° ' 16 
формуле (2 ) ,  соответственно составит  0,02 и 0,05 м. п0
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т а к ж е  °в Г  Г ” —  Рао ^ ™ Г Г р о У̂ Г :  ,?  
жения поездов и еж егодньш  ростом грузонапряженности

Д л я  зксиериментального исследования осадки  зем л ян о го  по
• и тн а  нами бил  ви б р ан  участок  железнодорож ного  пути с о  cvn '



бьім основанием насьіпи. М етод ика  наблюдений и устройство на- 
блюдательной станции бьіли та-кими ж е ,  к а к  и в  предь ідущ ем с л у 
чае. Н аблю дения проводились в  течение дн я  с одного штатива. 
Д ли н а  визирного луча 6,0 м. П ередн яя  рейка у с т а н а в л и в а л а сь  на 
д ве  металлические трубьі (с м ар кам и  в верхней ч асти ) ,  забитьіе в 
земляное полотно.

По иолученньїм вь ісотам  земляного  полотна после прохожде- 
ния к а ж д о го  поезда построен граф ик (рис. 2 ) .  По верти кали  — из- 
менение в ь і с о т ь і  земляного полотна, а по горизонтали — номер

Рис. 2. И зменение в ь і с о т ь і  зем лян ого  по
лотн а после п р о хо ж ден и я  поезда.

определения в ь і с о т ь і  земляного  полотна после к а ж д о го  прохода 
поезда. Точность определения в ь і с о т ь і  земляного полотна, к а к  и в 
предь ідущ ем случае , со ставляет  0,013 мм (средн яя  квадратпче- 
с к а я  о ш и б к а ) .

Оседание земляного полотна, изменение в ь і с о т ь і  головки рель-і 
са  вследствие угона рельсов особенно сказь іваю тся  на р езультатах  
вьісокоточного нивелирования при перерьівах в работе, ко гда  на- 
блюдения закан чи ваю тся  на костьілях, а т а к ж е  при перемене реек 
с передней на заднюю после прохода поезда. Зто  влияние т а к ж е  
ск а зь ів аетс я  на затяж н ь їх  сп усках  и п о д гем ах ,  где  рассм атри вае- 
мьій источник ошибок д ей ствует  с одним знаком.

В р езул ьтате  вьіполненного исследования можно сдел ать  вьі- 
вод, что при рекогносцировке линий нивелирования нужно в и я с 
нить в  отделениях железньїх  дорог места  оседания земляного  по
лотна и на зтих у ч астк ах  нивелирования по насьіпи не произво- 
дить, а т а к ж е  не производить нивелирование по рельсам  на уч аст 
ках ,  где  н аблю дается  их угон.
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И С С Л Е Д О В А Н И Я  ЗАКО НОМЕРН ОСТЕЙ 
Р А С П Р Е Д Е Л Е Н И Я  ТЕМПЕРАТУРЬІ 

И ПОКА ЗАТЕЛЯ  П Р Е Л О М Л Е Н И Я  ВОЗДУХА 
В ПРОМЬІШЛЕННЬЇХ З Д А Н И Я Х  

ГА ЗОКОМПРЕ ССОРН ЬІХ  СТАНЦИЙ

Основним способом транспортировки г а з а  на большие расстоя- 
пия сл уж и т  передача его по магистральнь їм  трубопроводам . В на-

ю ящ ее вр ем я  в нашей стране р аб о тает  р яд  трансконтиненталь- 
пьіх газопроводов и в связи  с увеличением добьічи г а з а  в  восточ- 
пьіх районах проектируютея новьіе.

Основньїми производственньїми помещениями на отечественньїх 
і .і.!оі<омпрессорньіх станциях явл яю тея  газотурбинньїе цеха.

П рави лам и  [2] п редусм атр и вается  вьшолнение специальньїх 
п .мерении с целью определения деформации различньїх инженер- 
иьіх coopужений. В частности, в газотурбинньїх цехах  иериоди- 
чески вед у тея  работьі по определению перекосов и наклонов осей 
іурбоагрегатов , деформаций подкрановьіх путей и инженерно- 
і і роительньїх конструкций зданий. К работам , которьіе вьіполня-
іо тс я в основном геодезическими м етодами (геометрическое и ги- 

! дростатическое нивелирование) , пред ізявляю тся вьісокие требова- 
■іия. Например, определение деформаций тур б о агр егато в  должно 
і >1ЬІП О Л Н Я Т Ь С Я  с наиболее вьісокой точностью, которой можно до- 
гтичь в услови ях  работьі газотурбинного цеха.

Гочность геодезических измерєний в большой мере зависит от 
метеорологических условий производства работ. В газотурбинньїх 
пехах формируетея специфический микроклимат . П озтому иссле- 
іование особенностей м и крокли м ата  имеет практический интерес 

j В настоящей статье  р ассм атр и ваю тся  вопросьі, связаннь їе  с изу- 
монием закономерностей распределения т ем п ер атури  и п о казател я  
преломления воздуха  д л я  света  в одном из типовьіх газотхфбин- 
НІ.ІХ цехов компрессорной станции газопровода «Б р атство » .

В цехе бьіло оборудовано пять метеорологических постов, на 
которьіх вьіполнялись круглосуточньїе метеорологические изм’ере- 
ИИЯ в  зкетрем альньїх  условиях : при работе осковной массьі тупбо- 
лі'регатов.

і Іостьі ^располагались по прямой линии вдоль цеха через ЗО м.
І Іервьій и последний находились у  левого и правого краев.. 

М;і ка ж д о м  из постов бьіли установленьї вьіверенньїе психрометрьі 
-U трех уровнях  от поверхности пола: 1,3, 5,7 и 9,4 м. Вьібранньїе 
\ ровни соответствую т вьісоте установки  геодезического прибора 
іііі штативе в приземном слое, вьісоте работьі основних узлов  турбо- 
мгрегатов и вьісоте размещ ения подкрановьіх путей. Кроме того 
один метеорологический пост бьіл расположен на открьітом воз- 
ivxe у  газокомпрессорной станции на уровне 1,3 м.

В течение р яд а  суток  через к а ж д ь іе  д в а  часа  на всех  метеоро- 
[ ...... постах измеряли тем п ер атур у  сухого и мокрого термо-


